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La piste bétonnée de i'aéroport de Genéve résiste sans peine 
a la pression formidable des roues des gros-porteurs modernes. 


LA SEULE PISTE EN SUISSE POUR 
AVIONS INTERCONTINENTAUX 





LONGUEUR DE LA PISTE 2000 m 
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LOCKHEED 


THE WRECKERS 


If you ever want to tear a wing off an airplane, check 
with the men in the Structures Lab at Lockheed’s 


Factory B-1 in Burbank. These boys are experts. 


Not long ago their entire career consisted of deliber- 
ately ruining the meticulously engineered assemblies 
that went into the Constellation, just to see if the parts 


came up to Lockheed’s exacting standards. 


For instance: they took up number 61 (the first 
Constellation), blew a hole in one of the two tires on 
the nose landing gear, and then brought the plane in 


at 80 mph. The Constellation landed nicely. 





Another time these testers purposely threw dirt and 
water into the oil lines of the hydraulic booster system, 
forcing it to work under what they understate as 


“adverse conditions.” Adverse, that is. 


They even kicked around a whole tail control assem- 
bly in a chamber that was 70 degrees below zero 
(Fahrenheit) until all the low-temperature bugs had 


been licked. 
As a result of this kind of highly creative destruction, 
which goes on at Lockheed year in and year out, the 
Constellation is the most advanced and safest transport 
in service today. 

Look to Lockheed for Leadership 


Lockheed Aircraft Corporation, Burbank, California, U.S. A. 
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BETWEEN 
PRINCIPAL PORTS IN 


IRELAND, ENGLAND 
WALES 









LINE 


For furtker particulars apply 


BRITISH AND IRISH STEAM PACKET 60., LTD., 
NORTH WALL HOUSE, DUBLIN 


Grams. ‘‘Ladyship's, Dublin." Phone: 71821 (6 lines) 
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COMPAGNIE DES MONTRES MARVIN S.A. LA CHAUX-DE-FONDS (SUISSE) 





MAISON FONDEE EN 1850 




















RADIO-SUISSE 


Société Anonyme de télégraphie et téléphonie sans fil 


DIRECTION : Berne, Hotel principal des Postes, tél. 2 26 03 


VIA RADIOSUISSE 


Communications radiotélégraphiques directes 
avec toutes les parties du monde. 


Les télégrammes «Via Radiosuisse» peuvent étre consignés 
dans tous les bureaux télégraphiques suisses. 


La taxe est la méme que celle des télégrammes 
empruntant la voie fil. 
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Douglas, les fameux 
vions! Choisis par les 
rmées alliées en temps 
de guerre... choisis par 
© plus de 85 grandes 
lignes d'aviation. 
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ALPAR 


S.A. pour la Navigation 
Aérienne, Berne 











Berne — Genéve — Marseille 
(lundi et jeudi) 





Berne — Genéve — Lyon 
(mardi et vendredi) 


Douglas transporte 

Pius de monde... 
Plus vite... 
Plus loin... 







Taxis 
pour toutes les villes d’Europe 
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Voyages aériens circulaires. Survol des Alpes. Choisissez Douglas... 
Photographie aérienne. Vols publicitaires En service sur Swissair 
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RICA'S N? 1 PERSONAL PLANE 


song ime) 


COMPAGNIE COMMERCIALE o AVIATION, o AUTOMOBILE s.A 


S/ége Provisoire : 22-26, RUE DES RICHES-CLAIRES, BRUXELLES. 
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MESSIER 


LE SPECIALISTE DU TRAIN D’ATTERRISSAGE 


dont l’activité technique avait été suspendue 
=> pendant l’occupation, est de nouveau en me- 
sure de reprendre pour ses clients de tous 
pays toutes études concernant ses spécialités. 


Trains d’atterrissage tricycles escamotables 
Commandes hydrauliques et électro-hydrauliques 
Servo-commandes 
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Télephone: Adresse Telegraphique: 


CARNOT 33-94 MOTAVIA-PARIS 
R.C.Seine by ad R.P 81-56 SeineCOA 


Socielé Nationaled EludeetdeConstructiondeMoleursdAvialion 


xs, 190, BOULEVARD HAUSSMANN -PARIS (8°) 
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Le vaste réseau de succursales 
et de représentations que la 

“ZURICH”- Accidents 
entretient dans les plus importants 
centres d'Europe et d' Amérique est 
l'un des précieux avantages des 
polices de la ‘“Zurich’’- Accidents. 
Assurances-accidents 

pour pilotes et passagers; 
Assurances responsabilité civile 

et Casco pour avions. 


Direction générale a Zurich 
Mythenquai 2, tél. (051) 273610 








BUREAU DE VENTE EN FRANCE POUR LETRANGER: OFEMA 4 RUE GALILEE - PARIS 16¢ 
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«PILATUS » CONSTRUCTIONS AERONAUTIQUES S.A., STANS (SUISSE) 


ee 


CLICHES RICHTER 


GENEVE 


RUE DU STAND 21. . TELEPHONE 451 60 


RETOUCHES CROQUIS DESSINS 








BRONZAVIA 


A. 


Organes - Equipements aéronautiques 


Boulevard Saint-Denis 207 - Courbevoie 
Usines & Courbevoie — Lyon — Blois — Amboise 



























Aparato ae 
de control « Contraves » 


Equipo especial para tiro de practicas con proyectiles de percusién contra blancos aéreos 
moviles. La sefial de cada disparo experimenta un retardo equivalente a la duracién de la 
trayectoria del proyectil hasta el punto de impacto con transmisi6n inalambrica a los jefes de 
bateria y observadores del fuego. Especialmente apto para el aprendizaje y control de los 
apuntadores en los ejercicios de tiro contra aviones. — T'iro desplazado simétrico con piezas de 
pequeno calibre de D. C. A. v armas de infanteria, segtin el sistema de Contraves S. A. 
Principales caracteristicas del aparato de control : 

Retrasa la sefial para cada disparo en duracién igual a la de la trayectoria del proyectil 
mediante un procedimiento completamente nuevo. 

Permite controlar aisladamente cada disparo, atin durante el fuego continuo a un ritmo 
de hasta 1200 disparos por minuto. 

Ofrece a la observacién de la artilleria igual grado de precision, tratese de fuego contra 
objetivos remoleados o contra imagenes simétricamente desplazadas, de dia o de noche. 

Facilita la conveniente seleccién de apuntadores o aparatos de mira. 

Deja en perfecta libertad de movimientos a los comandantes de bateria, pues la trans- 
misién de sefiales se efecttia por la radio. 

No provoca perturbacién alguna en las operaciones de fuego, a causa de cables libres o 
ruidos. 

Permite, por ser completamente automatico, someter a pruebas selectivas piezas (de 1 a 
5) que disparen simultaneamente. 

Garantiza, gracias a su sistema de avisos, la concentracién de observaciones aislada- 
mente para cada disparo, atin en practicas prolongadas de fuego. 

Puede adaptarse facilmente a cualquier clase de armas. 


Su construccién es de campafia y brinda gran seguridad operante, gracias al empleo de’ 


iateriales resistentes. 
lanto el peso como el volumen son muy reducidos. 


CONTRAVES S.A. Zurich /Suisse 








Systéme de contréle 
«Contraves» 


Equipement spécial pour les 
tirs d’exercice avec obus percu- 
tants sur des buts aériens mobiles. 
Le signal de chaque départ subit 
un retard équivalant a la durée de 
la trajectoire du_ projectile jus- 
qu’au point @impact avec trans- 
mission par sans-fil aux comman- 


































































dants de batterie et aux observa- 
teurs de tir. Particuli¢rement ap- 
proprié a Ventrainement et au 
contréle des pointeurs dans les 
exercices de tir de guerre contre 
avions. Tir décalé symétrique 
avec les armes de petit calibre de la 
D.C. A. et les armes d’infanterie 
selon les méthodes de Contraves 
S. A. 


Caractéristiques principales de 
Vappareil de contréle : 

Retarde le signal de chaque 
départ d’une durée égale a celle de 
la trajectoire du projectile par une 
méthode entiérement nouvelle. 

Permet de contréler isolément 
chaque coup méme pendant un feu 
roulant dune cadence allant jus- 
qua 1200 coups a& la minute. 

Offre & observation d’artillerie 
un degré égal de précision, que 
l’on tire sur un objectif remorqué 
ou sur une image symétriquement 
décalée, de jour ou de nuit. 

Facilite la sélection convenable 
des pointeurs et des appareils de 
visee. 

Laisse toute liberté de mouve- 
ment aux commandants de bat- 
terie la transmission de signaux 
s’opérant par radio. 

Ne provoque aucun trouble dans 
les opérations de tir, du fait de 
cables libres ou du bruit. 

Permet, étant complétement 


automatique, de faire subir les j 
épreuves de sélection & des piéces i 
(de 1 & 8) tirant simultanément. I 

Garantit, grace & son systéme ‘ 
avertisseur, la concentration de } 
l’observation sur chaque coup i 


isolément, méme au cours d’exer- 
cices de tir prolongés. 

Peut facilement s’adapter a 
n’importe quel type d’arme. 

Est dune construction de cam- 
pagne et d’une grande sécurité 
d’opération, grace & Vemploi de 
matériaux robustes. 

Se présente sous un poids et un 
volume réduits. 
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LIGNE AERIENNE TRANSMONDIALE 





EN ARABE 








EN ESPAGNOL 


LINEA AEREA TRANS-MUNDIAL 
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LINHA AEREA TRANS-MUNDIAL 
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Dans toutes les langues, dans le monde entier, le nom 
“Trans Wortp AIRLINE” symbolise sécurité, rapidité et confort. 





TRANS WORLD A/RLINE | 


LIGNES DIRECTES DE GENEVE: 
PARIS - IRLANDE - U.S.A. ROME - ATHENES - LE CAIRE 
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Certificats de bonne vie et 
moeurs pour avions. 


Le certificat de navigabilité dun avion, c’est un docu- 
ment technique, c’est Vattestation que l’appareil en 
cause répond aux normes et aux conditions que pres- 
crivent les autorités de surveillance dans lintérét de 
la sécurité de la navigation aérienne. Par conséquent, 
ce document technique est comme une sorte de certi- 
ficat de bonne vie et mceurs, exactement comme pour 
les individus en chair et en os. Un avion commercial 
qui posséde cette preuve de sa navigabilité est admis 
dans la communauté des moyens de transports ; s’il 
ne peut la fournir, il en est exclu. Et si cette preuve 
lui est retirée, c’est que quelque chose ne va pas: sa 
réputation est atteinte. Ces choses-la sont assez sou- 
vent arrivées, dans les meilleures familles ou les meil- 
leures usines, voire chez certains avions qui volent 
aujourd’hui par milliers. // fut un temps oa les premiers 
trimoteurs Junkers, ou les bimoteurs Douglas, étaient tenus 
pour un danger public. Maintenant, depuis le 11 juillet 
1946, le gros-porteur le plus moderne actuellement 
en service — le quadrimoteur Lockheed L-49 « Cons- 
tellation » — est frappé d’interdit et d’anathéme. Bonne 
pature pour la presse et, certes, pour d’aucuns des 
concurrents aussi du sieur Robert E. Gross, président 
de la Lockheed Aircraft Corp., 4 qui tout semblait 
réussir! Depuis des mois, des bruits couraient: le 
Lockheed L-49 présenterait un certain risque d’in- 
cendie ; et l’on attribuait d’abord cette particularité 
facheuse 4 l’installation de conditionnemerit a air 
comprimé de la cabine. En fait, le 18 juin, un « Cons- 
tellation » a da faire un atterrissage forcé prés de New- 
York: l’arbre de commande du compresseur de la 
cabine s’était cassé, avait rompu la conduite d’huile 
d’un des moteurs externes et par 1a provoqué la 
chute de ce moteur. L’affaire devint d’une acuité 
extréme quand, / 11 juillet, au Camp d’instruction de 
la Trans World Airline a Reading (Pa., U. S. A.), un 
Lockbeed L-49 s’écrasa au sol et prit feu, causant la mort 
de quatre des cing hommes de l’équipage. L’incendie 
a-t-il éclaté pendant le vol ou bien quand l’avion a 
percuté au sol? On ne l’a pas encore déterminé. En tout 
cas, Administration de l’Aviation civile des U. S. A., 
la Civil Aeronautics Administration (CAA) a prononcé, 
avec effet immédiat, une interdiction de vol de trente jours 
pour tous les appareils de ce type. Le président de I’ Associa- 
tion américaine des pilotes de ligne, David Behncke 
put alors intervenir comme témoin a charge : depuis 
le 24 mars 1946 déja, il avait attiré l’attention sur cer- 
tains vices de construction de cet appareil. Quels vices 
de construction ? Est-ce le mode d’installation du condi- 
tionnement 4 air comprimé de la cabine ? Est-ce le 
mode de montage des moteurs Wright en double, 
toile ou bien ces moteurs eux-mémes ? On. sait 
que le constructeur de V’avion entreprend depuis 
quelque temps des essais en commun avec le fabricant 
des moteurs, la Wright Aeronautical Corp., pour mo- 
difier les moteurs en double étoile du « Constellation » 
en les dotant de Pinjection directe du carburant, sans 


doute pour éviter les retours de flamme dans le carbu- 
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rateur. Mais jusqu’a ce qu’on ait sous les yeux le rap- 
port des enquéteurs, on en est réduit aux hypothéses. 
L’affaire se présente sous trois aspects différents : 
d’abord, elle touche le fabricant pour qui elle repré- 
sente non seulement une question d’argent considé- 
rable, mais aussi une question de prestige. Ensuite, 
Vinterdiction de vol des Lockheed L-49 atteint les plus 
grandes compagnies américaines et européennes de 
transports aériens, qui employaient cet appareil sur 
des lignes intercontinentales et qui d’ailleurs man- 
quaient déja de matériel. Enfin, le public des voyageurs 
est intéressé 4 l’événement, car la sécurité 100% de 
l’aéronautique que tant d’agences et d’informations 
de presse lui ont tant vantée, peut et doit étre, encore 
une fois, révoquée en doute. Il n’y a pas la de quoi 
se réjouir, pour personne, méme pas pour les concur- 


rents immédiats de Lockheed. EEH 


Hypertrophie des transports 
aériens ? 


Jusqu’a la guerre, les transports aériens avaient le réle 
de Cendrillon. Ils ne disposaient que de possibilités 
financiéres limitées ; leurs pilotes portaient des sobri- 
quets méprisants. Quant aux sceurs gatées de Cen- 
drillon, c’étaient les forces aériennes de tous les pays. 
Celles-ci disposaient de moyens illimités ; les fournis- 
seurs leur faisaient la cour et leur personnel était consi- 
déré comme des héros. La situation a joliment changé. 
Les compagnies de transports aériens et notamment celles 
des U. S. A., ont été admises en quelque sorte dans la bonne 
société. Elles ont bénéficié d’un développement réel 
et de prévisions spéculatives, au point de pouvoir, 
ces douze derniers mois, placer des marchés d’avions 
pour environ $ 750 000 ooo, Or, contrairement a ce qui 
se passe pour les forces aériennes, |’Etat ne leur distri- 
bue pas sa manne; elles doivent, dés lors, trouver 
ailleurs l’argent nécessaire : elles s’adressent donc aux 
banques ou aux compagnies d’assurances, ou émet- 
tent de nouvelles actions ou obligations. Jusqu’a pré- 
sent, ces émissions ont toujours été placées facilement, 
car tout le monde était convaincu, et avec raison, 
du grand avenir réservé 4 l’aéronautique. Mais subi- 
tement, une surprise s’est produite dans la seconde moitié 
de juin: la grande compagnie de transports aériens 
American Airlines avait offert en souscription de non- 
velles obligations pour $ 80000 000, portant intérét a 
34% 3 
gréve, se montrérent hésitants. Pour autant qu’on le 


mais les souscripteurs, sans faire positivement 


sache, les banques qui avaient pris ferme cet emprunt, n’ont 
pu en placer que la moitié. Comment expliquer ce revi- 
rement dans le public américain ? Les compagnies de 


transports aériens ont-elles surestimé leurs affaires ou 


faut-il voir la le travail de baissiers ? Le cété spéculatif 


de cette affaire est secondaire. Mais cet incident peut 
avoir des répercussions sur le développement écono- 
mique des transports aériens et de l’industrie aéro- 
nautique, ceci non seulement aux U. S. A. mais dans 
EEH 


le monde entier. 
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Bikini — une déception? 


Nous ne voulons pas nous demander ici si la pre- 
miére expérience de Bikini a été une réussite ou un 
échec. Pour répondre a cette question, il faudrait 
savoir ce qu’on ne peut lire nulle part et ce qu’on ne 
peut apprendre que difficilement. Une répétition d’Hi- 
roshima et de Nagasaki ne pouvait guére apporter des 
données techniques vraiment nouvelles — on le savait 
d’avance. Mais sans en connaitre les motifs profonds 
d’ordre militaire et politique, il parait difficile de justi- 
fier ’énorme effort de cette manifestation. Les prestidigi- 
tateurs ne sont pas les seuls a détourner 4 grands frais 
attention du public vers des points accessoires pour 
pouvoir travailler tranquillement et sans étre surveillés. 

Les Américains sont de remarquables organisateurs, 
surtout lorsqu’ils disposent de moyens illimités, et ce 
fut le cas ici. Ils auraient sans doute pu faire déja du 
premier acte de la piéce jouée 4 Bikini, une mise en 
garde que l’humanité n’aurait pas oubliée si rapide- 
ment. Mais au lieu de cela, la représentation fut ren- 
voyée parce que la date ne convenait pas aux invités, 
la bombe fut baptisée du nom d’une star de cinéma, 
les sociétés protectrices des animaux purent élever des 
protestations, les savants eurent l’occasion d’expri- 
mer leurs objections et pour finir le pilote élu largua 
sa bombe a 500 m du but. On connait le résultat, et la 
presse du monde entier a enregistré le haussement 
d’épaules des observateurs russes. 

Il y a vingt-cing ans, des essais se sont déroulés aux 
Etats-Unis qui, 4 plus d’un point de vue, rappellent 
singuliérement les événements du 1° juillet. En 1921, 
le général de brigade William Mitchell, alors chef des 
forces aériennes des U. S. A., voulut prouver 4a la 
flotte par une démonstration pratique qu’elle avait 
cessé de jouer le premier rdle et qu’elle devait céder 
aux forces aériennes la prééminence parmi les trois 
armes. La marine releva le gant et organisa une grande 
manifestation sous la direction d’un officier naval — 
tout comme a Bikini. Le gouvernement mit a sa dispo- 
sition un certain nombre d’unités capturées de la 
marine allemande, que les aviateurs de Mitchell de- 
vaient couler 4 la bombe. En 1921 déja, les premiers 
essais se soldérent par un succés de la marine, car 
d’aprés les plans de cette derniére, les attaques devaient 
commencer par l’emploi de petites bombes 4 éclats 
et le stationnement des navires avait été choisi de ma- 
niére 4 imposer aux avions une tache 4 la limite de ce 
qui était compatible avec leurs rayons d’action d’alors. 
En tout cas, alors comme aujcurd’hui 4 Bikini, la 
presse du monde entier fit valoir tous les arguments 
militant en faveur du maintien d’une puissante flotte 
de guerre. Quant aux essais ultérieurs qui apportérent 
la démonstration irrécusable de la supériorité des forces 
aériennes, ils ne furent plus guére mentionnés. 

Le 25 juillet 1946, une seconde bombe atomique feta 
explosion 4 Bikini dans des conditions essentiellement 
plus sérieuses. Les essais de Mitchell, de 1921, avaient 
été qualifiés de « unfair to Air Force » ; le premier acte 
de Bikini a-t-il été « unfair to atomic energy » ou s’est-il 
agi d’une opération de camouflage de trés grand style ? 

Bi. 
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Der Reichsmarfchall 


L’ auteur de cet article, le major Evans, a servi 
en qualité de premier officier enquéteur du Service 
dis renseignements, dans |'aviation d’armée des 
Cede 


pendant trois ans; il a été décoré de la Bronze 


1., sur le thédtre des opérations européennes, 


Véar Medal et de la legion of Merite américaines. 
// avait pour téche d’interroger, des leur capture, 
les plus beaux ornements de la Luftwaffe. 1/ nous 
donne ici une étude de caractére du créateur e+ du com- 
mandant en chef de cette Luftwaffe, de P’ex-maréchal 
du Reich, Hlermann Goring. Son article différe 
du tout au tout de ce que publie la presse quotidienne. 


I] n'est pas basé uniquement sur les interrogatotres 


Loauteur, avec Cearmny up Vier etre arreté 


- Goring, aujourd@’hui, voit s’accomplir encore le réve 


de sa vie: 


rideau, Hitler et Bormann son paladin Pavaient débarqué et condamne 


a mort. A la dernicre seconde, ils avaient @un commun accord choisi 


amiral Deenitz pour succéder au Fuhrer. 


Mais nous, les vainqueurs de cette guerre, et le ‘Tribunal militaire 


international de Nuremberg, nous avons 


emplois et fonetions et réalisé pour lui le réve de son coeur. Il lest 
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des GroBdeutfchen. Reiches 


GORING 


il est devenu le successeur de son Fuhrer. Avant la chute du 


réetabli Goring dans ses 


Berlin W 8, den 
Leipziger StraBe 3 


Tel: 120044 


de Goring a Augsbourg et a Nuremberg: les dépo- 
sitions des maréchaux Milch, Keitel et Kesselring 
le completent ainsi que les déclarations des généraux 
d’ aviation Koller, Bodenschatz et Galland, et le 
portrait que le major I:vans brosse de Goring, re- 
coit ses derniéres touches des opinions ecprimées par 
les adjudants de l’ex-maréchal du Reich, comme le 
jeune colonel von Brauchitsch. 

/out ce que l'auteur nous dit ne se rapporte pas 
directement & la Luftwaffe. loutes les précisions 
fechniques qu'il nous fournit ne sont pas absolument 


nouvelles ni inédites. [1 ne s’agissait nullement d’an 


ticiper sur la recherche historique, d’accabler ceux 


World Copyright by INTERAYIA &.A., Genéve (Suisse). 
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qui sont actuellement au banc des accusés ni, enfin, 
de compiler des éléments de stratégie atrienne, I] 
ne pouvait s’agir que de présenter a /’opinion pu- 


blique un article objectif, intéressant par son origi- 
nalité. Publié intégralement et sans adultération, 
il apporte une contribution a la recherche historique 
et il devrait réduire au silence les petits nazis é 
L’intérieur et a Pextérieur del’ Allemagne. 1."échang 
de téligrammes (reproduits dans la derniére partie 
de l'article) entre les chefs du T11® Reich enrichira 
considérablement notre connaissance des événements 
qui se sont déroulés au moment de l'effondrement de 


La rédaction, 


L’ Allemagne. 





maintenant, le N° 1, mais aussi le criminel de guerre N° 1. I] I’a, son 
role ! A Nuremberg, cet opportuniste, cet acteur consommé s'est apergu 
tout 4 coup qu’il était demeuré un des vrais fideles de son Fuhrer et 


prédécesseur. Mais, sur ce point, il oublie qu’en tace de mot, ilya 


exactement un an, dans un interrogatoire, il a déclaré mot pour mot: 


INTER BGCAVIA 


tusiller de sang froid... 


(La métiance du Fuhrer 4 mon égard devint de plus en plus forte 


4 tel point qu’aprés vingt-trois ans de collaboration, il youlait me faire 
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Premiers interrogatoires 


L’ordre @interroger Géring, en mai 1945, 4 Augsbourg et, plus 
tard, a Nuremberg, représentait pour moi le point culminant de toutes 


les taches qu’on m/’avait confiées pendant la guerre. On nous annonga 


Goring, au moment méme de son 


avion 





que Géring se trouvait dans un camp de prisonniers de guerre, en 
Baviere. Nous nous y rendimes en automobile et nous établimes notre 
bureau dans deux des quatre piéces d’une maisonnette a un étage. 

Pendant quatre ans, nous autres ofhiciers du Service des renseigne- 
ments de l’aviation d’armée des U.S. A., nous avions essayé d’apporter 
notre modeste contribution a leffort de guerre. Pendant quatre longues 
années, nous avions soutiré les moindres informations des prisonniers 
les plus insignitiants de la Luftwatle. Notre heure était arrivée, Papo- 
théose. Certes, Hess et Ribbentrop, Schacht et von Papen, Jodl, Milch 
et dautres protagonistes €taient aussi des sujets intéressants. Mais 
décidément, G6ring était dans une classe a lui seul. Seul le cas d’ Hitler 
aurait pu etre plus passtonnant. Selon toute apparence, ce plaisir nous 
sera refuse, 

L’ordre tut donne a la police militaire d’amener Goring. Mes pen- 
sees voyageaient dans toutes les cases de mon cerveau ot s’ordon- 
naient clairement les paroles que j’y avais imprimeées, tirées de la doc 
trine enseilynée et vecue par le prisonnier, longtemps avant quwil ne 
fit contié A mes soins. 

De quoi avait-il fait son évangile ? — «... L’arme aérienne ne peut 
pas occuper ; elle peut désorganiser et détruire et préparer ainsi le champ 
de la grande bataille tinale pour occupation définitive et la victoire. 
Ce procédé d’ameublissement doit suivre certaines régles. A la décla 
ration de guerre, lobjectif immeédiat doit étre l’anéantissement de 
Parmée de l’air ennemie. Tout doit étre subordonné a cette tache. 
Liarme aérienne est le coeur de larmée et de la résistance, et ce 
nest que lorsque ce ceeur a cessé de battre que l'on peut se donner 
d’autres objectits... » 

Pensifs, nous nous tenions debout. La porte s’ouvrit, Le comman 
dant en chet de la Luttwatle vaincue entre dans la piece. Ses photogra 
phies nous l’avaient fait connaitre ; il leur ressemblait. Massif, mais 
bien plus ramassé que les photos retouchées ne le montrent. Nous 
hous presentames sous nos pseudonymes. Avec un sourire enjoue mats 
contraint, i] nous tendit une main que nous ignorames. Nous lui dimes 
que nous etions reconnaissants a la Providence de pouvoir tatre sa 
fonnaissance. Nous avions craint, presque, quwil n’edt prefére un 
Voyage en Suede a celui qui avait conduit jusqu’a nous. Sur le moment, 
il testa coi, visiblement démonté, puis avec le plus grand sérieux : « Je 
désirais epargner des ennuis 4 mes amis suédots » dit-il. 

Préface de « Luftmacht Deutsehbunrd 


Gormy, pour le livre de Heinz Bongarta 


(L’Allemay ‘ . 
Allemagne puissance aérienne), paru en 1939: «Sans he victoire de la erom gan 


mée, il n'y wurait pas Qarmée de Vaw allemande aujourd'hui, Elle a été créée sur 
Vordre du flihrer ; le peuple tout entier a fait des sacrifices pour se grandeur Nous 
“onsacrerons toutes nos forces & maintenir notre rhagnifique Luftwaffe et sa puis 
sance AU niveau le plus élevé, & poursuivre son expansion et a assurer Pavance que 
Ma avons duns lee airs, pour la protection de notre peuple et de notre patrie a 
Jamais (GOrtING.) 
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arrestation, avant son transfert par 


INTER C~AVIA 





Goring et son baton de maréchal, 


Mbhne den-Dieg de Hatentreujes gabe es heute 
feine deutthe Luftwaffe. Bie wurde auf Befehl 
des Fihrers gelchaffen; das ganse Volf brachte 
Hpfer fir thre GBrope. Unter Einfas aller 
Krafte werden wie dafiir forgen, unfere here: 
lithe und fehlagtraftige Luftwaffe ftets auf dem 
nevelten Stand 5u halten, weiter auszubauen 
und den Vorlprung, den wir in der Luft 
befiten, jum Behub fie Volt und Vaterland 
ftir alle Seiten su fichern. 


f 





Un enquéteur n’a pas le temps de détailler sa victime et de l’évaluer. 
Plus vite il se fait une opinion et si possible opinion correcte, plus il 
a de chances d’arriver 4 un résultat. Au bout de quelques secondes, 
il doit s’étre décidé : étre dur ou bienveillant, interroger séchement 
son vis-a-vis ou bavarder avec lui sans contrainte. Jamais, dans toute 
ma carriére, la décision ne m/’avait été plus facile : il était clair comme 
le jour qu’il fallait traiter Goring aussi courtoisement, aussi gracieuse- 
ment que possible. Tandis que je scrutai son visage, son attitude, sa 
vanité non dissimulée, que je me rendis compte de sa suffisance, je com- 
pris que notre héte nous dirait tout ce que nous désirions savoir — 
si nous lui donnions l’impression qu’il prenait part, d’égal a égal, 4 une 
conversation amicale. Quelques mots, soigneusement pesés, suffiraient 
a le convaincre que ce papotage n’avait encore rien a voir avec une 
cour de justice internationale. Nous l’invitames donc a s’aSseoif ét, apres 
avoir passé en revue les siéges, il s’installa sans hésitation sur le canapé. 
En fait, c’était le seul meuble assez spacieux et assez solide pour le 
recevoir. Les deux autres chaises étaient déja occupées, je n’avais plus 
le choix, je dus me contenter du bout du canapé. La situation avait 
quelque chose d’irréel... 

Jétais assis la, coincé entre un accoudoir et un homme qui avait 
de nombreuses vies humaines sur la conscience. On comprendra mes 
sentiments ; il ne m’était pas facile de réprimer une haine et une hor- 
reur légitimes. Mais, dans notre profession, ¢a s’apprend vite. 


oe 


Apres les formalités du début, nous devions nous occuper de 
quelque chose de plus concret. Nous avions sur les lévres une quantité de 
questions brdlantes ; il leur fallait, d’urgence, une réponse. La guerre 
avec le Japon -battait encore son plein et nous devions nous enquérir 
de tout ce que les nazis savaient des Japs, de leur armement, de leur 
force et de leur faiblesse. Les Japonais possédaient-ils le V 1, le V 2 ? 
Avant tout, les Allemands leur avaient-ils « passé » leur dernier chas- 
seur a réaction monoplace, leur Messerschmitt Me 262 ? Nous-mémes, 
avions-nous toujours choisi en Allemagne les objectifs les plus inté- 
ressants, ceux dont la destruction pouvait accélérer la fin de la guerre ? 
Tout cela, il fallait que nous le sachions, pour pouvoir épargner 
autant de vies américaines que possible dans le Pacifique. Mille et une 
questions. Et Goring parlait... 

L’amitié avec le Japon n’avait pas été si sincére que ga. L’alliance 
était un mariage de raison, contracté sous la pression de la nécessité. 
Le Me 262 ? Oui, Hitler avait donné l’ordre d’envoyer les plans de ce 


Une des espérances de |’ Allemagne ruinée par Hitler lui-méme : 


conmstruit on rie n Dot 


déja et pret 


v4 


Pommnen 
is hot ey 2 hg ths 





chasseur 4 réaction a Tokio, mais lui, Géring, s’y était opposé. (Apres 
tout, ses derniéres cartouches, on ne les donne pas, méme 4 ses alliés , 

Presque sans qu’on le lui demandat, il dépeignit la naissance » 
nous admit dans les coulisses de Vhistoire de ce chasseur 4 réaction, 
En décembre 1944, les Allemands voulaient en construire 500 exem. 
plaires, en janvier et en février 1945, 500 4 600 par mois ; mars devait 
porter la fabrication 4 800 unités. Mais tout cela ne fut qu’un réye 
En mars 1945, 280 Me 262 seulement avaient été terminés, et 190 en 
tout livrés aux formations de premiére ligne. Au total, les Allemands 
avaient construit pendant toute la durée de la guerre quelque 1400 Me 
262 dont la plus grande partie furent détruits au sol, avant leur mise en 
ligne, par les grandes attaques aériennes américaines. — En moi-méme, 
j’étais contraint de sourire : c’était donc pour un si petit nombre d’ap- 
pareils que nous avions eu tant de maux de téte et que |’aviation 
d’armée des U. S. A. avait remué les cieux et la terre pour attaquer et 
anéantir les usines de moteurs d’aviation, et les ateliers de montage 
qui les fabriquaient, et les aéroports qui leur servaient de base. La 
Luftwaffe avait bien réussi 4 continuer la production sous terre, mais 
notre avance et le bouleversement total des transports allemands rendi- 
rent plus difficile la dispersion des usines de production et les appareils 
4 livrer restérent sur place. 

Je voulais savoir autre chose encore. Nous n’avions jamais compris 
pourquoi le Me 262 n’avait pas été immédiatement mis en ligne apris 
son adoption comme chasseur et pourquoi on lavait d’abord employé 
a d’autres fins. 

La réponse irritée de Goring était caractéristique du lanyage qu'il 
tenait alors : « La folie d’Hitler ! Quand le premier Me 262 fut prét, 
je le lui fis présenter ; j’étais plein d’espoir : j’avais entin quelque chose 
en main qui pourrait chasser les Alliés d’Allemagne et faire redresser 
la téte A la Luftwaffe. Mais 4 ma consternation et celle de tout le 
monde, Hitler déclara : «Comme chasseur, cet appareil ne m/’intéresse 
pas du tout.» Il tenait absolument a le voir mis en ligne comme 
bombardier rapide et il donna l’ordre que l’on ne parlat plus du Me 262 
comme d’un appareil de chasse. Il devait étre appelé « Blitzbomber» 
(bombardier-éclair) et, quant 4 mot, j’ai dd transmettre cet ordre.» 
Le général d’aviation Galland, déclara-t-il ensuite, ne voulut pas se 
rallier 4 cette solution et s’avanga vers Hitler. Aprés une discussion 
orageuse, Galland, chef de l’aviation de chasse, fut limogé. Et quand 
Hitler se résolut finalement, 4 la suite des développements ultérieurs, 
a rappeler Galland, il ne donna a cet ancien général d’aviation, décort 
des Feuilles de Chéne et pilote de chasse consommé lui-méme, que le 


Le « Messerschmitt Me 262» (vitesse maximum 870 km/h), chasseur monoplace & réaction congu en 1938 
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cest-a-dire d’une formation de 16 appareils en tout. 

Sur le sujet de Paviation de chasse, Goring s’étendit longuement. 
Alors qu’il existait encore quelque chose comme un plan, le commande- 
ment de la chasse avait des pouvoirs tellement étendus que la produc- 
tion des bombardiers était presque complétement suspendue et I’in- 
dustrie orientée vers la construction des monomoteurs Messerschmitt 
Me 109 et Focke-Wulf Fw 190. D’aprés Goring, l’état-major de la 
chasse avait réussi a assurer, vers la fin de 1944 encore, une production 
mensuelle d’environ 2000 appareils de chasse ; toutefois ce chiffre 
comprenait aussi tous les Me 109 et Fw igo réparés. Mais l’interven- 
tion de nos chasseurs 4 grand rayon d’action fit monter les pertes alle- 
mandes en pilotes, d’aprés Goring, au quadruple et au quintuple des 
pertes antérieures. Le rapport numérique entre pilotes de chasse et 
appareils de chasse est intéressant aussi: Géring l’évaluait a 5:1 au 
moins, c’est-a-dire cing pilotes pour un appareil. II attribuait ce rap- 
port déplorable au tait que le pilote « descendait de voiture » parfois 
deux et trois fois par jour, c’est-a-dire sautait en parachute ou faisait 
un atterrissage forcé. La raison ? Goring la donnait 4 peu prés comme 
suit : « Un pilote de chasse tient 4 dormir dans son lit. » Que voulait-il 
dire >? L’autonomie des avions de chasse allemands était faible. Par 
conséquent, lorsque le carburant commengait 4 manquer, les pilotes 
abandonnaient leur appareil en sautant en parachute. Ou bien, ils 
essayaient de regagner leur base ; s’ils n’y parvenaient pas, ils faisaient 
un atterrissage forcé et, généralement, cassaient du bois. Goring acheva 
le tableau en disant que quatre appareils perdus sur le front en combat 
aérien entrainaient trés souvent la perte de quarante autres appareils 
pendant le retour. 

* * + 

Le prisonnier parlait, parlait... Son humeur changeait rapidement. 
Parfois je le vis regarder fixement dans le vide d’un air sombre, se 
plaindre de son sort, se demander s’il n’aurait pas du choisir la méme 
issue que son Fuhrer — et bientét se prélasser de nouveau dans sa 
gloire et s'émerveiller de ses grades et de ses fonctions dans le miroir du 
passé, Que n’ai-je 4 écrire le Gotha des Nazis ! je connaitrais toutes les 
attributions de cet homme corpulent et constellé de décorations : maré- 
chal du Reich, ministre de l’air du Reich, commandant en chef de la 
Luftwaffe, héritier de la couronne du Fiihrer, ministre-président de 
Prusse et président du Conseil d’Etat ; il agitait la sonnette de président 
du Reichstag et portait l’uniforme de grand veneur du Reich. En qualité 
de président de l’Académie des sciences, il maintenait les savants au 


«Je le vis regarder fixement dans le vide d’un 


Goring, lors d'un interrogatoire. 
air sombre... » 
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commandement d’une seule escadrille de ces chasseurs 4 réaction, 


garde-a-vous ; il était général des SA. et général des SS. et, en qualité 
de responsable du plan quadriennal, il fut peut-étre le plus gros des 
profiteurs de guerre. Politicien, financier, commandant en chef et 
directeur général, un chef... Puis-je ajouter: seigneur de, Karinhall, 
amateur (1) d’objets Part, morphinomane et un faible ? Une fois, 
dans un accés d’ironie dirigé contre lui-méme, il déclara qu'il était 
«le plus grand brocanteur de tous les temps » : sa Luftwaffe était finale- 
ment devenue si pauvre en matériel essentiel qu’aprés les bombarde- 
ments et auprés des appareils abattus, la moindre piéce détachée encore 
utilisable devait étre recherchée pour étre employée de nouveau. 

Ses collaborateurs les plus proches, dont j’ai eu plus tard a interro 
ger un grand nombre — le maréchal Milch, les généraux Koller, Gal- 
land et Hitschhold, méme son adjudant dévoué, le colonel von Brau- 
chitsch — l’ont censuré : paresseux, superficiel, arrogant, vaniteux et 
avant tout jouisseur. +s 

Cependant, le soir est venu. Dans une petite chambre, en Baviére, 
tombent les rayons d’un soleil de mai qui, a 50 km de la, luit sur Munich 
détruit et un peu plus loin, sur les ruines de Nuremberg, de Dresde, 
de Berlin. Une derniére dignité encore 4 lui conférer : destructeur 
de villes. Mettons fin a la premiére journée d’interrogatoire. Faisons 
encore dire au prisonnier comment il juge lefficacité de nos attaques 
aériennes : 

«Les Alliés doivent 4 leur aviation le succés de linvasion. Elle l’a 
préparée et l’a rendue possible. Sans laviation américaine, la guerre 
durerait encore, et probablement pas en territoire allemand. Vos chas- 
seurs 4 grand rayon d’action ont été notre tragédie. » Pas un mot des 
mutilés et des orphelins de guerre. C’est pensé en réaliste et en stratége. 
Si la guerre durait encore, Géring ne serait pas assis devant nous... 


« Sergent, emmenez le prisonnier ! » 


Goring — ’homme 

Contrairement a opinion de certaines gens, Goring ne doit nulle- 
ment étre tenu pour un aliéné. Ce n’est pas un homme d’ intentions 
pures, il est rusé ; il compte tromper et, avant tout, c’est un comé- 
dien. Que ce mélange s’extériorise, on a l'image d’un homme du 
monde agréable et amusant. Sans aucun doute, il ferait sensation dans 
un grand diner. 

Je me rends compte que sa maniére souple m’amusait a l'occasion 
et qu’en tout cas, elle devait étre moins répugnante que celle de ses 
compagnons, dissolus pour la plupart, au banc des accusés de Nurem- 
berg. Goring ne dément pas sa meilleure éducation premiére et il est 
probablement plus cultivé aussi que la majorité de ses collégues du 
parti. Il tenait beaucoup a préciser que l’un de ses domaines, le chateau 
de Veldenstein, ne lui était pas échu depuis peu, mais qu’il le tenait 
déja de son pére. 

Au commencement de chaque interrogatoire, il s’efforgait visible- 
ment de créer une ambiance harmonieuse, de nous faire impression 
avec son passé et de détendre un peu la procédure officielle avec des 
anecdotes. I] ne raconte pas ces anecdotes, il les joue. 

Ainsi, un jour, il nous fait participer 4 une réception donnée A 
l’ambassade suédoise 4 Berlin en ’honneur du roi Gustave de Suéde : 
il se léve laborieusement du canapé et se tenant droit comme un cierge, 
il nous montre comment Ribbentrop, son ennemi intime, se fait pré- 
senter au « vieux monsieur distingué », comme il appelait le roi Gustave. 
Condescendance hautaine de la part de Ribbentrop qui salue a peine 
dune inclinaison de la téte. De ses mains charnues, Goring se serre 
les tempes et le rire le secoue au souvenir de cette « arrogance idiote ». 

La scéne terrible aprés la fuite de Rudolf Hess en Angleterre, il 
nous la joua aussi. Au milieu de la nuit, Hitler lui avait téléphoné 
ordre de venir 4 la Chancellerie du Reich. Quand Géring entra dans 
le cabinet de travail d’Hitler, un étrange tableau s’offrit A ses yeux : 
son Fihrer courait comme un fou autour de la table. Hitler n’interrom- 
pit son circuit que pour tendre 4 Goring la lettre que l’on sait ; le chauf- 
feur de Hess l’avait apportée vingt-quatre heures aprés le départ de 
son maitre, Goring avait lu cette lettre avec un étonnement croissant. 


Hess savait que le Fuhrer n’approuverait pas sa décision, mais il obéis- 
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Note au verso de la photo de famille, pour introduire auteur auprés de M™e Goring. 





- «Je ne savais plus trés bien, qui de nous deux attendait quelque chose de l'autre... » 
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sait 4 ses voix intérieures. Il avait mission d’amener les Britanniques 
a envoyer Churchill au diable et a s’allier 4 ? Allemagne contre la Russie, 
Aprés lecture de cette élucubration, Goring, désemparé, avait regardé 
Hitler. Et maintenant, la scéne. L’>homme qui devant nous martelait 
le pupitre 4 coups de poing, écumait et glapissait, cet homme ne jouait 
pas le role d’un aliéné, il Pincarnait réellement. Ce tableau, cette per- 
formance théatrale, me fit sursauter sur ma chaise. 

Chaque fois que les choses menagaient de trainer en longueur, 
comme cela peut certainement arriver dans tout interrogatoire pro- 
longé, Géring y voyait Poccasion dun petit interméde théatral. Cela 
flattait sa vanité, 4 tel point qu’il pouvait méme étre amené 4 nous 
Mais si 


de lui, s’il ne se sentait plus le centre de l’intéreét, 


donner un bis. notre attention semblait vagabonder loin 
il se tournait, s'il 
le fallait, vers le sous-officier chargé du procés-verbal. 

Il ne pouvait lui échapper que toutes ses grimaces et ses simagrées 
ne pouvaient nous faire oublier son caractére et ses actes. La maniére 
dont il acquérait les objets d’art semblait particuli¢rement lui rester 
sur l’estomac. D’une facon assez abrupte, tl nous attaqua un jour avec 
un plaidoyer indigné : sa moralité ne lui aurait jamais permis de piller 


ou de s’attribuer le moindre objet illégalement. Tout était acheté, dans 
les formes légales, par ses intermédiaires. Et si quelque chose n’avait 
pas été payé, c’était qu’on lui en avait fait cadeau. L’idée ne lui venait 
pas, par exemple, qu’une mise aux enchéres ov il était le seul enché- 
risseur, fat immorale. I] ne trouvait rien d’extraordinaire non plus a 
payer des objets de valeur avec du papier-monnaie dont la presse a 
billets vomissait autant qu’on en voulait. I] prétendait avoir droit a des 
remerciements, pour avoir préservé de la destruction des trésors artis- 
tiques et les avoir conservés pour la postérité. Nous savons mainte- 
nant comment ¢a se passait. Quand approchait l’anniversaire de M. le 
maréchal du Reich, son courtier faisait la tournée des amis et des 
ennemis pour leur décrire tel ou tel objet d’art que son maitre et sei- 
gneur voulait posséder 4 tel ou tel prix. N’était-ce pas tout simple ? 

Démentant la bonne humeur conciliante qu'il affectait en général, 
il se montra, certain soir d’interrogatoire, troublé et inquiet. Comme 
nous lui en demandions la cause, il se plaignit amérement : on venait 
de lui annoncer la confiscation de son magnifique baton de maréchal. 
En méme temps, on lui avait demandé de signer une déclaration de 
remise de 


cet objet: «Comment puis-je remettre une chose que 


Pon me prend ? » —- Il ne faisait par 14 que confirmer ce que Rousseau 
dit longtemps avant lui: le premier sentiment du droit s’éveille en 
nous non pas a cause de ce que nous devons mais a cause de ce qui nous 
est du. 

Mais, A part cet incident insignifiant du baton de maréchal, le pri- 
sonnier se montrait tout a fait généreux. En véritable grand seigneur, 
il donna une montre de valeur a un de nos coiffeurs, pour une coupe 
de cheveux. I] voulait aussi donner un rien 4 un secrétaire militaire, 


or c’était un tableau ancien qui valait plusieurs milliers de dollars. 


Géring : directives pour la visite a sa femme. 


Les temps heureux : CGéring en fannille 
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Moi-méme, j’ai aussi regu de lui un souvenir : son portrait dédicacé. 
(était une photographie soigneusement retouchée d’un tableau un 
peu flatte qui le représentait dans la fleur de lage. Jadis, ces photogra- 
phies s'achetaient dans toutes les papeteries allemandes. La remise 
solennelle du cadeau était pour moi une preuve nouvelle de ce que 
Goring n'avait rien appris, méme en captivite ; il s’imaginait que cha- 
cun, comme autrefois, serait confus d’émotion quand le maréchal du 
Reich lui manifesterait sa bienveillance. 

Une autre fois, je Pai trouvé d’humeur renfermée et triste. I] était 
en souci de sa femme et de son enfant. Ne lui rendrais-je pas immense 
service d’aller les voir ? Ce n’était qu’a 36 km. de Nuremberg. L’en- 
quéte n’était pas terminée ; pour le conserver en belle humeur, j’ac- 
ceptai sans faire de dithicultés. I] écrivit soigneusement l’adresse et y 
ajouta des indications manuscrites pour la route et la direction a suivre. 
Quand il nous fut ramené, l’aprés-midi, il fouilla dans ses poches pour 


en tirer une nouvelle photographie. Celle-ci le montrait avec sa femme 


et leur fillette — un tableau de famille. Il écrivit au verso : 


« Le major G. 
jouit de toute ma confiance », et me dit : « Ceci vous introduira auprés 
de ma femme ». Je ne savais plus trés bien qui, de nous deux, atten- 
dait quelque chose de l’autre et lequel était la dupe. D’autre part, je 
savais que la vie conjugale n’avait pas pu, ces derniéres années, jouer 
un role prépondérant dans ses états d’ame. M. le maréchal du Reich 
était bien trop occupé par la haute politique, l’exercice de ses innom- 
brables tonctions et aussi par « sa » Luftwaffe. 

Il en avait fait partie pendant la premiére guerre mondiale déja, 
comme officier pilote’et, finalement, comme commandant de |’esca- 


dre Richthofen. La légende veut qu’il ait été un casse-cou et un pilote 


de chasse consommeé : il est remarquable qu’elle ait pu subsister jus- 
qu’ici. Mais certains as, parmi les pilotes allemands, m’ont toujours 
afirmé que tout cela n’était qu'une propagande qu'il avait lui-méme 
organisée. A leurs yeux, leur commandant en chef était un hableur et 
un bluffeur. 


Le ministre de l'aéronautique du Reich et le commandant en chef 


D’aprés ses propres déclarations, Goring est entré dans la deuxiéme 
guerre mondiale avec 800 avions de chasse a peine, environ 1100 bom- 
bardiers et 350 bombardiers-piqueurs. Il m’a dit lui-méme 4 quel point 
les stocks de bombes étaient alors insuffisants : apres 22 jours de guerre, 
en Pologne, plus de la moitié des existants était consommeée. « Et pour- 
tant, la Pologne n’a pas été bombardée bien sévérement... ». En 1939, 
on lui livrait 750 appareils par mois seulement, y compris les transports 
et les avions-école, et encore a l’époque de la bataille d’ Angleterre, le 
volume de la production demeurait presque inchangé, il comprenait 
4 peine 200 chasseurs et 300 bombardiers. Au début, il a pu bluffer le 
monde avec cette force insufhsante, exactement comme un « innocent » 
peut blutfer au poker le reste de la table. Mais pour finir, il s’illusion- 
nait lui-méme. En sa Luftwaffe, il voyait un instrument avec lequel 
il pouvait tout faire et tout réaliser. D’aprés les dires d’un de ses adju- 
dants, « il regardait l’armée de haut et il la tenait pour une branche 
pitoyable, surannée des forces armées. A ses yeux la marine était péri- 
mée», L’argent ne jouait aucun role, avant la guerre déja ; pour sa 
Luftwaffe, il le jetait 4 pleines mains par les fenétres. Comme un jour 
Blomberg 


>> 


trances au sujet d’une petite demande de crédits de 750 millions de 


ministre de la guerre du Reich, voulait lui faire des remon- 


marks, il lui répondit tout simplement : « Est-ce que ¢a vous regarde ? 
Ce n’est pas votre argent. » Tout au long de l’interrogatoire, j’en refai- 
sais constamment |’expérience : sa conception du droit, pour employer 
un euphémisme, avait été élastique. En qualité de président de I’aca- 
démie allemande de recherches aéronautiques, il déclarait 4 des savants 
et des industriels qu’ils pouvaient aller au diable s’ils ne voulaient pas 
«ignorer » les brevets. « Les brevets ne m’ont jamais géné, ni les alle- 
mands ni les étrangers. » 

Il veillait jalousement sur son indépendance et il empéchait par 
tous les moyens « tout empiétement sur les compétence de son com- 
mandement », Au début, tout allait 4 merveille et il savait « aplanir » 
ceci ou cela sans l’intervention d’Hitler. Et quand Hitler formulait 
des exigences irréalisables, comme une augmentation tout a fait impos- 
sible de la production, Géring se mettait au garde-a-vous, levait le bras 
et tonitruait : «Oui, mon Fihrer ; 4 vos ordres, mon Fiihrer. » Puis, 
quand ses subordonnés essayaient timidement de lui faire comprendre 
que, ni techniquement, ni pratiquement, ses promesses ne pouvaient 
etre tenues, il s’excusait : « Je n’ai pas pu résister A la puissance de sug- 
gestion du Fiihrer, j’ai succombé 4 la fascination de sa personnalité. » 

Au cours des événements ultérieurs, esprit critique a du s’éveiller 
tout de méme chez Goring, car il répétait encore et toujours, aux 
intetrogatoires, que l’« échec de la Luftwaffe était la faute d’Hitler ». 
Le Fiihrer s’était mélé de tout, il avait peut-étre bien compris quelque 
chose a l’'armée et a la marine, mais rien a la Luftwaffe. Ce que Goring 
feprochait 4 Hitler tenait tout entier dans cette expression : «... wie 
sich der kleine Moritz die Luftwaffe vorstellt » (a peu prés: «il s’y 


fntendait comme un enfant de troupe »). 
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Verdoppelung der Kraft 1938! Zu Hunderten verlieBen die Flugzeuge die Montagehallen, su Hun- 
derten und Tausenden transportierten die FlieS8biinder die Flugmotoren von Arbeitsplatz zu Arbeits- 
platz ... GroBserienbau von Do-17-Flugzeugen und... . 


On double les forces de 1938! Par centaines, les avions quittent les halls d’assem- 
blage, par centaines et par milliers les chaines de montage transportent les moteurs, 


d’atelier en atelier. ...On construit en grandes séries le « Do-17 » et... 


Une des illustrations du livre: « Luftmacht Deutschland » (L’Allemagne, puissance 
aérienne) : la légende révéle qu'avant la guerre on s’illusionnait déja. « Par centaines 
et par milliers, les chaines de montage transportent... » Et, la-dessus, Géring vecon- 
naissait aprés la défaite que méme aprés le début des hostilités, la production men - 
suelle de l’Allemagne atteignait au maximum 750 appareils de tous les types réunis. 


Les officiers de l’état-major de Géring, de leur cété, avaient de 
lui 4 peu prés l’opinion qu’il avait lui-méme de son Fiihrer. La plupart 
d’entre eux m’ont déclaré qu’il était constamment mal informé, que les 
notions les plus élémentaires lui manquaient pour arriver 4 des déci- 
sions raisonnables et que, souvent, il discutait de détails sans les con- 
naitre. 

I] ignorait les inhibitions, et il réalisait tout sur le papier. Mais 
quand venaient les échecs, les mauvaises nouvelles étaient soigneuse- 
ment fardées ou supprimées tout a fait. Peu avant l’attaque contre 
’Union soviétique, il avait envoyé une mission d’experts en Russie. 
Ces observateurs revinrent pour l’informer qu’a elles seules, les usines 
de moteurs d’aviation de Kuibychev étaient plus grandes que six usines- 
clés allemandes réunies. Goring mit fin a la conférence en les mena- 
cant, s’ils répandaient des rumeurs défaitistes, de les envoyer dans un 
camp de concentration comme « mauvaises tétes », D’autre part, il me 
dit, avec l’accent de la conviction : « La décision d’Hitler de se lancer 
dans la guerre contre la Russie m’a plongé dans le désespoir. Certes, 
je savais que nous pouvions battre les Russes, mais comment pour- 
rions-nous jamais faire une paix avec les bolchevistes ? Nous ne pou- 
vions tout de méme pas avancer jusqu’a Vladivostock. » II s’était efforcé 
en vain, disait-il, de faire changer d’avis 4 Hitler, poussé par von Rib- 
bentrop dans cette aventure. D’ailleurs, il m’affirma par la suite 


que les Russes avaient perdu, dans les trois premiers jours de la cam 
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pagne de l’Est, 2700 appareils, pour la plupart détruits au sol. Et, lors 
de son premier interrogatoire, il prophétisa : la Russie ne pouvait pas 
se permettre de prendre part a la guerre contre le Japon aux cétés des 
Alliés. La situation économique de l'Union soviétique avait toujours 
été précaire. Ce pays manquait de techniciens dans tous les domaines 
et on s’y était constamment préoccupé de trouver des ingénieurs alle. 
mands pour l’aider a créer de nouvelles industries derriére |’Oural, 
On le voit, les opinions et les sentiments de Goring variaient souvent. 
S’il dénigrait les réalisations et les possibilités soviétiques, cela venait 
certainement de la haine qui bralait en lui et de l’espérance que cette 
guerre perdue pour |’Allemagne ne serait pas la dernieére. 

Ribbentrop, le ministre des affaires étrangéres du Reich, il le mé- 
prisait royalement : Hitler avait été complétement ébloui par le traité 
que Ribbentrop avait conclu avec le Japon et tenait Ribbentrop pour 
homme d’Etat le plus capable de Europe, aprés Bismarck. Pour lui, 
Goring, la pensée que les U. S. A. pourraient entrer en guerre lui 
avait toujours donné des cauchemars. Constamment, instamment jl 
avait conseillé 4 Hitler de cesser de déverser des torrents de boue sur 
Roosevelt et les Etats-Unis. Mais, sous l’influence de Ribbentrop, 
c’était devenu pour Hitler une idée fixe : Amérique n’entrerait jamais 
en guerre. Et quand Goring lui demandait d’owu lui venait cette assu- 
rance, la réponse d’Hitler était toujours : « La simple logique, mon 
cher Goring !... Ils n’ont certainement aucune idée de derriére la téte, 
Ils veulent fabriquer et trafiquer. Ils savent faire des frigidaires et des 
lames de rasoir -— rien d’autres. » En tout cas, nos lames de rasoir 
coupaient bien. 

On sait que tout l’appareil de la propagande allemande s’échafau- 
dait sur de fausses informations, a tel point que le haut commande- 
ment de la Wehrmacht lui-méme n’a jamais pu — ou voulu — obtenir 
communication de nouvelles ou de chiffres exacts. Mon impression 
est aussi que le commandant en chef de la Luftwaffe a cru longtemps 
et volontiers 4 ces fausses informations et que, par conséquent, jus- 
qu’en 1944 il a sous-estimé notre production : «... Je tenais pour abso- 
lument impossible qu’autant de quadrimoteurs ennemis pussent jamais 
tourner, pendant des heures, au-dessus du territoire allemand. Tout 
ga n’a été possible que grace 4 vos convoyeurs, vos chasseurs 4 grand 
rayon d’action. Ceux-la ont été pour moi une immense surprise... Quoi, 
les « Mustang » (N. d. R. : American P-51) venaient presque s’entrainer 
au-dessus de la Baviére ! » 

Que son manque de confiance dans notre industrie aéronautique 
aprés les sévéres bombardements de Cologne, Hanovre et Berlin, lui 
ait valu les sobriquets de Meyer et Obermeyer, c’est une vieille plat 
santerie. Mais le jugement porté par les Allemands sur leur maréchal 
du Reich et sa Luftwaffe, pendant les derniers mois de la guerre, les 
Berlinois nous le révélent. Quand ils sortaient de leurs abris et voyaient 
dans le ciel des chasseurs allemands, ils disaient : « Les chasseurs de 
Goring ont pris l’air, V’alerte doit étre finie. » Goring m’a confirmé 4 
plusieurs reprises qu’il encourageait carrément les plaisanteries de 
ce genre, car il attendait d’elles un «relévement du moral », Une 
sorte de propagande aussi. 

Je lui demandais souvent pourquoi |’industrie allemande, en depit 
des dures conséquences de nos attaques aériennes, n’avait abordé 
qu’avec hésitation l’installation d’usines souterraines. Dans un systeme 
totalitaire, ce n’aurait da étre qu’un jeu d’imposer une mesure auss! 
importante. « Que pouvais-je faire ? Mettre les gens dans un camp 
de concentration ? J’avais besoin d’eux ! » Il avait tout particuliére 
ment insisté pour installer sous terre l’industrie des carburants synthe: 
tiques. Mais on lui avait donné a entendre que certains emplacements 
souterrains, comme les mines de sel, ne s’y prétaient pas. « Que pouvals 
je répondre ? Interdire le sel ? Je ne suis tout de méme pas sorcier." 

Et comme je lui demandais pourquoi son industrie aé ronautique 
n’avait pas développé de nouveaux types plus efficaces, il eut le front 
de m/assurer : « I] n’est rien que je vous aie envié autant que vos entte 
prises libres qui peuvent travailler sous leur propre responsabilite. ’ 

Aprés cette déclaration, je me sentis amené 4 lever la séance pou! 


ce jour la. (A. swivre.) 
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etez un peu une peau de banane dans la stratosphére, pour voir... 


Le progres a un cété facheux. Il marche continuellement dans une 
direction qui s’écarte de nos chéres petites commodités, de toutes 
ces choses qui jettent sur la vie un jour humain. (Naturellement, n’im- 
porte quel adepte du nudisme vous donnera a entendre que la vie 
primitive est inconfortable et assez pénible pour vos mollets ; tout 
honneur a la nature vierge, mais la nature apprivoisée avec ses pavillons 
de campagne, ses piscines — assez tempérées pour ne pas vous donner 
la chair de poule — cette nature perfectionnée peut étre plus confor- 
table que les palais et les bains turcs). Les autos ont des lignes de plus 
en plus aérodynamiques et deviennent de plus en plus rétives 4 l’égard 
de ceux qui veulent y entrer ou seulement regarder par la fenétre. 

Dans l’aéronautique, le progrés nous avait d’abord libérés du 
«coucou » malcommode et de ses courants d’air, il nous avait fourni 
des avions agréables qui vous font du bien au corps et vous détendent 
ame. Aujourd’hui, ’avion gros-porteur est encore un machin ot |’on 
se sent a son aise ; on vous y rappelle constamment des choses agréables 
et famili¢res. Quand vous faisiez le voyage de Paris 4 Londres, 4 bord 
dun biplan quadrimoteur « Handley Page » du « bon vieux temps », 
il pouvait arriver — tandis que l’appareil plongeait dans la blancheur 
d'un nuage épais — qu’une voix sympathique demandat derriére vous : 
«Hors-d’ceuvre, Madame ? ou potage ? » 

Et maintenant l’éternel progrés veut de nouveau nous enlever toutes 
ces gentillesses et nous installer dans un monde ot une cloison de 
130 cm® seulement subit continuellement une pression d’une tonne, 
dans des régions ob le thermométre tombe a 40 degrés sous zéro, dans 
un monde — pour me faire plus généralement comprendre — od vous 
ne pouvez pas ouvrir la fenétre pour jeter une peau de banane, méme 
sl Vous aviez une peau de banane et si vous pouviez la jeter. 

Lentement, mais sdrement le dernier fil se rompt qui nous rattachait 
a notre planéte la vue de la terre. La cabine étanche nous arrache 
des baies vitrées du wagon Pullmann et nous enferme derriére l’affreuse 
invention du constructeur naval — le hublot. Et encore c’est.un hublot 
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qu’on ne peut pas ouvrir, et par lequel on ne peut voir que le bord 
d’une aile. 

De la a l’avion en aile volante, le pas n’est pas trés grand. II en existe 
déja divers projets et, dans l’aile volante, les passagers ont 4 peu prés 
autant de contact avec le monde extérieur que Jonas dans sa baleine. 
On se mettra au lit quelque part dans lintérieur, tres probablement 
dans le voisinage immédiat d’une double turbine tournant 4 10000 révo- 
lutions par minute. La, vous pourrez vous réveiller 4 New-York ou 
a Omsk ou bien, si ¢a se trouve, dans un monde meilleur. 

Mais si, en route, vous étes tenté de vous mettre a la fenétre et de 
’ouvrir toute grande pour contempler la lune et les étoiles ou écouter 
le silence de la nuit — comme nombre d’entre nous, nous avons cou- 
tume de le faire — vous pourrez tout au plus vous hausser sur la pointe 
des pieds et, a travers une couche épaisse de matiére transparente arti- 
ficielle, jeter un coup d’ceil furtif sur le néant. Est-ce la un progrés ? 
Moi, je ne sais pas... M. bE B. 
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HANDLEY PAGE 


L; 7 mai 1946, le prototype du quadrimoteur de_ transport 
«Hermes », réalisé par les usines britanniques bien connues 
Handley Page Ltd., a commencé ses vols d’essais a l’aérodrome de la 
R. A. F. a Wittering, dans le comté de Lincolnshire. I] y subit ses épreuves 
@Vhomologation, et une quinzaine de jours plus tard, le 23 mai, cet 
appareil put étre convoyé sur l’aérodrome de Radlett pour y étre 
présenté a la presse. 

De méme que nombre de nouveaux gros-porteurs américains, le 
prototype du « Hermes » est prévu d’abord comme transport militaire 
et porte, pour cette raison, les couleurs de la Royal Air Force. C’est 
pour cette raison aussi que sa désignation a la consonance classique 
a été remplacée par « Hastings », nom qui rappelle le débarquement 
de Guillaume le Conquérant en Angleterre. 


L«EXPRESS» VOLANT 

Par ses dimensions et sa structure, le « Hermes » représente, sous sa 
forme actuelle, une classe d’avions qui s’impose de plus en plus pour 
les liaisons aériennes a grandes distances, et dont l’importance est a peu 
prés comparable a celle que revétaient, dans le trafic ferroviaire euro- 
péen d’avant guerre, les traditionnelles rames a boggies des rapides 
internationaux. 

Un avion de cette classe — et en l’occurrence le Handley Page « Her- 
mes » — peut étre assez exactement qualifié de quadrimoteur métallique a 
aile basse pour une cinquantaine de passagers ; sa vitesse de croisi¢re 
économique est d’au moins 370 km/h et son autonomie, avec passagers 
au complet, varie de 2500 4 4ooo km. L’envergure de ce genre d’appa- 
reils est d’environ 35 m et le poids total de quelque 35 000 kg. Comme 
leur altitude de croisiére doit dépasser les 6000 m, leur équipement 
normal comprend une cabine étanche, d’ou leur fuselage de section 
a peu pres circulaire ; pour le fret, ces appareils n’ont guére un besoin 
de place tel que la partie du fuselage située sous le plancher de la cabine 
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doive étre aménagée en entrepont plus large et plus haut que ne le 
permettrait une section circulaire. 

Ces quelques indications, complétées par nos illustrations et chif- 
fres, pourront suffire a préciser le mode d’emploi, la structure et les 
dimensions du Handley Page « Hermes »; nous n’avons pas l’inten- 
tion d’examiner ici les détails qui distinguent la premiére version de 
ce type d’autres appareils de méme classe, tels que le Douglas DC4, 
Avro « Tudor », ete. ! 

L’aménagement pour 50 passagers assis est ramené a 34 places 
pour les parcours plus longs ; chaque place posséde alors une tablette 
qui peut se rabattre, et les compartiments attenants comprennent Uf 
bar, une cuisine de bord munie d’armoires frigorifiques et de chaufle 
plats ainsi que trois toilettes. Une troisiéme variante dans |’aménage- 
ment prévoit 32 places assises, transformables, pour les vols nocturnes, 
en 16 couchettes. L’équipage se compose de deux pilotes, d’un méca- 
nicien et d’un radio ainsi que d’une ou deux stewardesses. 


TROIS VERSIONS 


Le prototype du transport militaire « Hastings », que montrent 10 
figures, est en méme temps celui de la version commerciale « Hermes | » 
Mais Handley Page Ltd. annonce déja une deuxiéme version « HER 
MES II » qui se distingue de la premiére par un fuselage plus long, am 
nagé pour 64 passagers, aile et moteurs restant les mémes. Son poids 
total sera supérieur d’environ 2300 kg a celui de la premiére versio: 
quant a sa vitesse et 4 son autonomie, elles seront probablement ™ 
peu moindres. 

La troisiéme version « HERMEs III » doit permettre de faire ua » 
considérable : au lieu des quatre moteurs .A pistons « Hercules», cel 


' ef. Interavia, Revue de l’Aéronautique mondiale, N° 1, avril 1946 pp- 23-6. 
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Compartiments de I'équipage, comme plus haut 


Cabine des passagers 64 fauteuils 
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appareil aura quatre turbo-propulseurs du type Bristol « Theseus » 2, 
dont la puissance maximum au sol — y compris la traction par réaction 
des gaz d’échappement — est, selon la vitesse du vol, d’environ 2000 
a 2500 CV. Comme le « Hermes II », cette version aura un fuselage 
plus allongé, aménagé pour 64 passagers et son poids total dépassera 
36 000 kg. Sa vitesse de croisiére maximum doit excéder d’environ 


Hermes | Hermes I] Hermes IlIl 
ee | m 34444 34444 34,44 
a races 25,04 29,11 29,11 
Surface portante ........ m? 130,8 130,8 130,8 
Poids au décollage ..... kg 3.4 000 36 300 36 300 
Charge commerc. maxim. kg 8 440 7 260 7 260 
Autonomie maximum ... km 5 $70 5 210 4 410 
Vitesse de croisi¢re maxim. km/h 483 467 $71 
Altitude de croisitre .... 9 =m 6 goo 6 goo 9 150 
Places de passagets ..... 32-50 64 64 
Capacité des soutes ..... m3 17,0 15,4 15,4 
Groupe motopropulseur. . quatre Bristol quatre Bristol quatre Bristol 
« Hercules » « Hercules » « Theseus » 
de 1700 CV de 1700 CV_ de 20004 2500 
CV 


DONNEES SUPPLEMENTAIRES CONCERNANT LE «HERMES I » 


a gk ee rae 6,86 m 

Poids d’atterrissage ............ 31 750 kg 
Maximum de combustible ....... 11 700 | 

Vitesse maximum .............. 571 km/h a 6900 m 


Autonomie a 386 km/heta6100m: 2550 km avec 7235 kg de charge commerciale 
3575 km avec 5445 kg de charge commerciale 
Plafond de croisitre ............. 8535 m 


2 ef. Tnteraria, Revue de PAéronautique mondiale, N° 3, juin 1946 pp. 52-54. 











100 km/h celle du « Hermes II » et sera réalisée 4 une altitude supé- 


rieure 4 gooo m. 



























































VOLS D’ESSA! 

Les essais du prototype, achevés en un laps de temps remarqua- 
blement court, ont été considérablement facilités par le fait que le pilote 
d’essais était continuellement en relation par ondes courtes avec les 
spécialistes qui observaient les vols depuis le sol et qui disposaient 
de toutes les données techniques nécessaires. I] communiquait au fur 
et A mesure les résultats de ses observations ainsi que la lecture des 
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Poids 
total 
kg 


Distribution 
de la charge 


Jour Durée de But du vol 


No vol 





I 7. 5. 46 33 min | 24 665 | Charge en téte Premier vol. 


2 | 10. 5. 46 Contrdle de la stabilité 
longitudinale 4 pleins 
gaz et au ralenti. 

2. Contréle minutieux de 
Vefficacité des gou- 
vernes. 

3. Détermination de la 
vitesse minimum et du 
comportement en per- 
te de vitesse. 

4. Comportement avec 
moteurs extérieurs au 
ralenti. 


2 h 25 min | 24 665 | Charge en téte ‘: 


Autres essais concer- 
nant la stabilité longi- 
tudinale. 

2. Mesures de vitesse en 
vol horizontal. 


3 | 10. 5. 46] 1 h 10 min | 24 665 | Charge en téte 2 


Comportement des 
gouvernes avec com- 
mande par servo-volets 
du gouvernail de pro- 
fondeur. 


4 | 12. 5.46] 1 hos min | 24 665 | Charge en téte I. 
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instruments de bord, et les réponses transmises lui permettaient de 
vérifier si les résultats obtenus correspondaient aux prévisions. Ces 
conversations, enregistrées électriquement, pouvaient étre reproduites 
pour linterprétation ultérieure des résultats obtenus. En méme temps, 
les multiples instruments de bord étaient filmés, si bien qu’il fut possi- 
ble, aprés les vols, de vérifier par des calculs minutieux les per- 
formances et le comportement de l’avion. 

Le tableau ci-dessous donne une idée assez complete de la durée 
et du but de chaque vol, jusqu’aux premiéres présentations du « Hermes 
Hastings » 4 Radlett. 





‘ Poids 
ke de 
Jour Durée de total 


No vol kg 


Distribution 


de la charge But du vol 





z. Comportement avec 
deux moteurs du mé- 
me coté au ralenti. 
Reprise de l’appareil 
par le pilote d’essais 
adjoint. 


Comportement et sta- 

bilité avec centre de 

gravité fortement re- 
poussé en arriére. 

2. Comportement avec 
poids total augmenté, 
deux moteurs du mé- 
me coté étant au ra- 
lenti. 

3. Mesure de la correc- 

tion du gouvernail de 

profondeur a diverses 
vitesses. 


$ | 12. 5. 46 24 665 | Charge en téte 


6 | 13. 5. 46 27 216| Charge en queue | 1. 


Continuation des es- 
sais du vol 6. 


7 | 15. 5.46] 1h 20 min | 27 216] Charge en queue 

Comportement et sta- 

bilité avec poids total 

augmenté. 

2. Atterrissage simulé. 

3. Controle du compor- 
tement avec deux mo- 
teurs du méme cété 
au ralenti et poids total 
augmenteé. 


8 | 20. 5. 46] 1h 25 min] 29 484] normale 2 


normale 1. Mesure du deécollage. 
. Mesure des vitesses as- 
censionnelle et hori- 
zontale. 
3. Contréle de la mania- 
bilité. 
4. Atterrissage simulé. 
5- Contrédle du comporte- 
ment avec 2 moteurs 
du méme cété au ralenti 
(poids total normal). 
6. Reprise par le 2™* pi- 
lote d’essais adjoint. 


9 | 22. 5. 46 55 min | 34 020 


nv 


Convoyage de Witte- 
ring 4 Radlett. 


10 | 23. 5. 46 40 min | 24 040 | Charge en téte 


II . , . 7 
l 25. 5. 46| 2 hos min | 24 494 Charge normale —- de In mani 


Présentations. 
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Quand ils sauront ce qwils veulent, au gouvernement ! 
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S ° . . ° 7 , 
par Charles B. Bovill, A. M.I. BE. E., A.M. Brit. I. R. E., A. R. Ae. S., Londres 
S' Yon a développé, au cours de ces derni¢res moyennes qui pése de 30 4 50 kg et, de plus, a incor- pour en assurer le fonctionnement. Certaines parti- 
; années, toute une série de nouveaux systémes, porer un spécialiste dans l’équipage. Méme dans les  cularités de ces deux syst¢mes, comme la portée quasi- 
radio et Radar, d’aide a la navigation aérienne, il faut | méthodes basées sur le principe du Radar, les syste mes optique seulement du systéme « Gee » et la sensibilité 
c ; a mee - 2 : ; z 
| reconnaitre que, du point de vue de l’aviation commer- _—de_ navigation « Gee » et «Loran» développés pen- des appareils «Loran» aux influences telluriques, 
ciale, leur réalisation pratique s’est trés souvent révé- dant la guerre}, le poids de l’équipement est trés consi- _c’est-a-dire l’existence de zones de faible réception 
il lée peu satisfaisante. Les appareils radio-électriques dérable et il faut aussi un spécialiste dans l’équipage  au-dessus de la terre ferme font qu’ils ne représentent 
s de navigation officiellement admis dans l’aéronautique : & ‘ pas tout a fait Pidéal pour l’aviation civile. 
alain pe blic x b. ' Cf. «Relévement de position an moyen d’ondes électroma- j > t d > 1 . de bali 
commerciale européenne vous obligent 4 embarquer — gngtiques», Dr. A. de Quenrain - elnteravias, revue de laéro- Jusqu’a ces tout derniers temps, le systéme de balises 
.. un matériel d’émission et de réception sur ondes  nautique mondiale, no 1, page 63. radio-électriques introduit aux Etats-Unis représen- 
le 
a Avec le Decca-Navigator, trois systémes de référence permettent le relévement de la position d’un avion. Les émissions de la station principale et de chacun des émetteurs 
auxiliaires servent & déterminer trois réseaux d’hyperboles de référence qui sont imprimés en rouge (marqué dans notre dessin par des lignes pleines), en vert (lignes 
ca pointillées) et en bleu (lignes formées de points et de traits) sur la earte du pilote. 
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tait l’aide la plus avantageuse 4 la navigation, dans 
Vaviation civile, et fournissait un relévement exact 
sur la liaison la plus courte entre deux aérodromes, 
c’est-a-dire deux balises-radio, le pilote étant guidé 
par des signaux acoustiques. L’aviation commerciale 
moderne toutefois exige la plus grande régularité dans 
les horaires et contraint bien souvent le pilote, pour 
éviter des perturbations atmosphériques, a s’écarter 
de la ligne de vol la plus directe. De ce fait, la navi- 
gation en dehors du chenal balisé impose l’emploi 
de compas radio-électriques automatiques. Cet équipe- 
ment peut peser jusqu’A 45 kg, exige une installation 
minutieuse et un entretien fréquent, deux facteurs 
qui réduisent a néant la simplicité originelle de cette 
méthode. 

Les inventeurs du systeme de navigation Decca se 
sont donné pour tache de remédier dans la mesure 
du possible a ces insuffisances. Les indications de 
deux ou trois instruments doivent mettre le pilote 
en mesure de déterminer a tout instant la position de 
son appareil a laide de cartes de navigation prééta- 
blies, avec une plus grande précision que toute autre 
méthode, y compris le Radar. Le Decca-Navigator 
fournit les données de la radiogonométrie a courte et 
longue distance, indique automatiquement la direction 
pour le vol d’approche et permet de déterminer avec 
une grande précision la vraie vitesse de vol. 

Le principe du Decca-Navigator repose sur la com- 
paraison des phases de signaux émis par paires et 
continuellement par deux émetteurs de grandes ondes 
synchronisés. 

Pour mettre un pilote en mesure d’opérer 4 toute 
altitude sur une région de 700 000 a 3000000 m’*, 
il suffit de quatre stations au sol (ce systéme est actuelle- 
ment employé en Grande-Bretagne et il suffit pour le 
territoire représenté dans la figure 1). 

Pour lui permettre de relever sa position avec pré- 
cision a tous les points de cette superficie, on crée 
un réseau étendu de lignes de référence au moyen 
d’oscillations émises par une station principale et 
retransmises par des stations auxiliaires. Comme il 
faut obtenir le méme résultat dans toutes les directions, 
trois stations auxiliaires sont disposées en étoile autour 
de la station principale. La matérialisation des lignes 
de référence se comprendra mieux, si nous expliquons 
le travail fourni par l’émetteur principal et un des 
émetteurs auxiliaires. La station principale émet sans 
interruption une onde de fréquence rigoureusement 
constante. Les « crétes », c’est-a-dire chaque maximum 
d’amplitude de cette oscillation, se trouvent donc, a 
un instant déterminé, a un point yéographique tou- 
jours et rigoureusement le méme. Pour une longueur 
d’onde de 3000 m, on rencontre donc, en partant de 
l’émetteur principal, une créte tous les 3000 m jusqu’a 
la limite d’audibilité de Voscillation émise. Mainte- 
nant, si cette oscillation est regue par un émetteur 
auxiliaire et retransmise sur la méme phase et a la 
méme fréquence, un deuxiéme systéme d’onde se 
forme dont les maxima d’amplitude sont de nouveau 
séparés par la méme distance. II est donc possible de 
relier tous les points auxquels se trouvent simultané- 
ment les crétes des ondes dues a chacun des systémes 
d’oscillations et d’établir ainsi une série de lignes de 
références. En allant directement d’un émetteur a 
autre, la distance entre les lignes de référence est 
égale 4 une demi-longueur d’onde, soit 1500 m dans 
lexemple que nous avons choisi ; 4 mi-distance des 
deux émetteurs, la ligne de référence est droite, les 
autres sont hyperboliques. Maintenant, pour utiliser 
ces lignes de référence dans le relévement de position, 
il faut trouver un moyen de déterminer leur écarte- 
ment. On y parvient en comparant les phases des 
signaux recus des deux syst¢mes d’oscillation. Toute- 
fois l'appareil de mesure ne peut naturellement donner 
que la différence de phase de deux lignes de référence 
a la fois. Il faut donc faire intervenir un compteur 
qui détermine le nombre des lignes de référence sur- 
volées. 

Dans la pratique, l’appareil mesureur de phases 
peut enregistrer des différences de l’ordre d’un cen- 
titme de phase complete, c’est-a-dire de 3,69. On 
obtient ainsi une indication de la précision réalisable 
a l’aide des lignes de référence des deux systémes 
d’onde synchronisés de la station principale et de la 
station auxiliaire. 

Pour expliquer le fonctionnement du syst¢me, nous 
avons choisi ci-dessus l’exemple d’une longueur d’onde 


commune de 3000 m. Pourtant, pour que, de lavion, 


26 









lon puisse distinguer les uns des autres les signaux 
recus, la station principale et la station auxiliaire doi- 
vent travailler sur deux fréquences différentes. Dans 
le systtme de navigation Decca, ces deux fréquences 
sont en rapport harmonique, de sorte qu’a la récep- 
tion, une simple multiplication permet de les comparer 
a une fréquence commune. 

Ainsi, par exemple, l’émetteur Decca principal 
installé en Grande-Bretagne utilise une fréquence 
de 85 Ke/sec. (3529 m) et le premier émetteur auxi- 
liaire, une fréquence de 113,33 Ke/sec. (2647 m). Ceci 
permet de choisir une fréquence de comparaison de 
340 Ke/sec. (880 m) et l’on a calculé sur cette base les 
lignes de référence y relatives pour les imprimer sur 
une carte aérienne ordinaire. Comme nous l’avons dit 
plus haut, ces lignes courent entre la station principale 
et la station auxiliaire et sont séparées par une distance 
égale A une demi-longueur d’ondes de la fréquence 
de comparaison, c’est-a-dire 440 m dans le cas parti- 
culier. Comme le mesureur de phase travaille avec la 
précision que nous avons indiquée, la position d’une 
ligne de référence peut étre évaluée a 4,4 m pres. 

Le rdle des deux autres stations auxiliaires est ana- 
logue, il consiste 4 émettre d’autres systtmes de lignes 
de référence qui se superposent a celles de la station 
principale et de la premitre station auxiliaire. Pour 
calculer les différences de phase entre station principale 
et stations auxiliaires, il faut un mesureur de phase 
spécial 4 chaque systtme, ce qui permet de relever 
une position avec une précision du méme ordre sur 
tout le territoire couvert. 

Pour distinguer les trois stations auxiliaires et leurs 
systemes de lignes de référence hyperboliques, le 
Decca-Navigator emploie le rouge, le vert et le bleu : 
les trois indicateurs 4 bord de l’avion de méme que 
les trois réseaux de courbes imprimés sur les cartes 
se différencient par ces couleurs. 

Les meilleurs résultats, c’est-a-dire la couverture 
la plus grande et la plus réguliére, s’obtiennent quand 
les stations auxiliaires sont 4 100 km environ de la 
station principale, et qu’on peut tracer quelque 250 
lignes de référence entre chaque couple d’émetteurs. 
Pour simplitier les cartes de navigation et faciliter la 
lecture des appareils indicateurs, les lignes de référence 
sont rassemblées en groupes d’environ 20 désignés 








par une lettre de l’alphabet. Les appareils indicateurs 
(voir figure 2) portent sous l’axe de l’aiguille un voyant 
dans lequel apparait la lettre correspondante chaque 
fois que la grande aiguille a fait un tour complet des 
divisions qui donnent les numéros des lignes de réfé- 
rence. Lors du passage d’une ligne de référence 4 
l’autre, la petite aiguille, dont Téchelle porte cent 
divisions, décrit de son cété un tour complet. L’indi- 
cateur de la station auxiliaire « rouge » (figure 2, en 
haut a gauche) montre ainsi C. 2,87; la lecture du 
réseau « vert » (en haut a droite) donne J. 42,20, etc. 

Se servir des instruments de navigation de bord est 
de la plus grande simplicité. Avant de décoller, le 
pilote met la grande aiguille de chaque indicateur sur 
le numéro de la ligne de référence la plus proche qu’il 
a pris sur la carte de navigation de l’aérodrome de 
départ. Dés que le récepteur est branché, la petite 
aiguille se place automatiquement sur l’indication de 
la position exacte de l'appareil, car Pinstrument traduit 
immédiatement la difference de phase entre les signaux 
recus. Une fois mis en marche, les instruments four- 
nissent continuellement la position de lappareil tant 
qu'il se trouve dans le rayon d’action du systéme 
d’émetteurs. Un des avantages de cette méthode est 
que le pilote est a tout instant en état de déterminer 
lui-méme sa position exacte en se basant sur la lecture 
des appareils et celle de la carte de navigation, sans 
avoir a s’informer auprés d’une autre personne ni a 
faire des calculs. Si Pavion équipé des instruments 
Decca décolle en dehors du rayon d’action du syst¢me 
d’émetteurs, un autre appareil indicateur (figure 3) 
entre en action. Cet appareil donne toutes les 5 minutes 
les numéros de référence sur lesquels les trois mesu- 
reurs de phases doivent étre placés pour fonctionner 
dés lentrée dans le rayon d’action des émetteurs. Cet 
appareil indicateur porte le nom de « Lane Identitica- 
tion Meter » et il est actionné par des signaux momen- 
tanés que les stations auxiliaires émettent périodique- 
ment a grande portée. 

Le fonctionnement du systéme de navigation Decca 
fait voir que sa sureté dépend en tout premier lieu du 
fonctionnement ininterrompu des émetteurs et récep- 
teurs. C’est pour cette raison que les stations terres- 
tres disposent d’un jeu complet d’appareils de réserve 
pour le cas d’une panne de la source d’énergie ou de 





Le relévement de position s’effectue par la lecture de ces trois instruments de bord 
dont chacun donne la position de lavion relativement & l'un des trois systémes de 


référence. 
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Péquipement électrique. D’autre part, les appareils 
de bord sont d’une construction aussi simple que 
possible pour diminuer les chances de les voir se dé- 
régler. Le récepteur que montre Ja figure 4 ne pése 
que 12 kg, de sorte qu’emporter un appareil de rechange 


complet ne représente pas une charge trop lourde 


7I\ 


Cet instrument fournit les données nécessaires au 
rglage des trois indicateurs pour l’entrée dans la 
zone d’activité du systéme Decca. 


pour un appareil moyen. En développant le Decca- 
Navigator, on a tenu a construire des récepteurs a 
reglage fixe, contrairement aux appareils de radio 
habituels, pour qu’une fois réglés, ils puissent étre 
logés dans n’importe quelle partie de l'appareil. Tous 
les réglages postérieurs nécessaires peuvent étre effec- 
tués par les boutons qui se trouvent sur la périphérie 
des cadrans des appareils de la figure 2 et qui ne com- 
mandent que la mise 4 0 ou 4 la position au décollage ; 
un autre bouton permet de vérifier si l'appareil fonc- 
tionne. Toute l’installation est disposée de telle sorte 
que les appareils se mettent a fonctionner dés que 
l'interrupteur principal du réseau électrique est fermé 
et qu’on peut les employer dés que les moteurs se 
mettent a tourner. La consommation d’énergie de 
linstallation de bord aticint 2 peine roo W qui peu- 





Le récepteur du Deeca-Navigator, une fois réglé, peut 
etre logé dans n’importe quelle partie de l’avion. 


vent étre prélevés sur n’importe quelle source de cou- 
rant habituelle. Autre avantage : on peut utiliser une 
antenne réceptrice de n’importe quelle grandeur et 
de n’importe quelle nature. 

Quant a la portée et a la précision du systéme de 
navigation Decca, en voici les valeurs actuelles : en 
service continu, c’est-a-dire aussi bien de jour que de 
nuit, on peut compter sur un relévement précis jusqu’a 
480 km des émetteurs terrestres ; pendant les heures 
de jour, cette distance peut dépasser 1600 km. Cette 
différence provient de ce que les fréquences employées 
sont influencées par la réflexion nocturne sur l’iono- 
sphére qui dégrade la précision des mesures a une 
distance supérieure a 640 km ; donc, la nuit, un fonc- 
tonnement irréprochable ne peut étre garanti que 
jusqu’a 480 km, distance donnée ci-dessus. Les deux 
courbes de la figure 5 donnent un apergu de la portée 
et de la précision telles que des observations de plu- 


Siturs années les ont fournies. 
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Résumons les divers avantages du syst¢me de navi- 
gation Decca: comparé au Radar et a d’autres 
systemes ; la chose est d’un intérét spécial a ’heure 
actuelle od lon discute de l’adoption de méthodes de 


navigation internationales : 


a) les données du relévement de position sont immé- 
diatement accessibles au pilote ; 


b 


~ 


le relévement peut s’opérer a tout instant, sans 
préparatifs et sans observation continuelle des 
appareils ; 

c) la méthode de navigation Decca peut étre em- 
ployée indifféremment sur les navires et sur les 
avions ; l’altitude de vol est sans influence sur 
la portée ; 


d) contrairement au systéme Loran, il n’existe pas 
de zone de faible réception pour le Decca-Navi- 
gator ; 

e) la portée, c’est-a-dire la surface couverte par le 
systeme Decca, est neuf fois celle d’un réseau 
« Gee » de méme puissance ; 

J) le poids des appareils récepteurs n’atteint que le 
tiers de celui des appareils « Gee » et « Loran » 
actuellement employés ; 


g) le Decca-Navigator peut étre observé par le 
pilote lui-méme ; 


b 


wes 


les installations d’émission sont simples et peu- 
vent se passer d’un personnel spécialisé. 
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Précision des lignes de référence lorsque la distance 
augmente. 


Le développement futur du Decca-Navigator est 
déterminé sans aucun doute par l’emploi de trés basses 
fréquences dont l’onde suit la courbe de la terre et qui 
peuvent atteindre de grandes portées sans étre nota- 
blement perturbées par l’effet nocturne, c’est-a-dire 
par influence de la réflexion sur l’ionosphére. Les 
fréquences particuli¢rement appropriées se trouvent 
entre 11 et 14 Ke/sec. et devraient donner des résul- 
tats trés satisfaisants, de jour et de nuit, jusqu’a quel- 
que 5000 km de |’émetteur. En les utilisant, il serait 
donc possible de couvrir aussi bien l’océan Atlantique 
que locéan Pacifique avec le systéme de navigation 
Decca. 


Mat d’antenne d’une station auxiliaire du réseau d’émetteurs Decca installé en Grande-Bretagne. 
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La gare aérienne de 


PARIS 


Station de départ et d’arrivée d’Air-France: 


Gare des Invalides 


par Jean-Jacques Tagnard 


M. Jean-Jacques Tagnard, inspecteur en chef des agences parisiennes d’ Air- 
France, a été, avec d’ autres représentants de la grande société aérienne francaise, 
< f 
l’un des principaux réalisateurs de la nouvelle gare parisienne dont il a étudié 
les agencements dans tous leurs détails. Aujourd’hui il en est, avec ses services, 
iB . . . . —- 
l’un des principaux utilisateurs. Il était particulitrement qualifié, a ces diffé- 
rents titres, pour présenter a nos lecteurs cette belle réalisation frangaise ; 


CE me. 5 
nous lui cédons la plume -s whenever. 


Dés le milieu de l’année 1945, la nécessité s’est imposée aux diri- 
geants de la Compagnie A/r-France de créer une station de départ 
dont les dimensions, l’aménagement et la situation dans Paris fussent 
en rapport avec le développement futur du réseau d’Air-France et 
’importance que l’on entendait donner a la capitale en tant que 
grand carrefour des routes aériennes internationales. 

Les vastes projets dont cette compagnie, dés l’époque précitée, 
envisageait la réalisation 4 partir du printemps 1946, définissaient d’eux- 
mémes les grandes lignes du redoutable probleme que posait la créa- 
tion d’une nouvelle station de départ. 

On estimait, et les prévisions se sont trouvées confirmées, que le 
trafic a assurer par cette station au 1° juillet 1946 s’éléverait a 2000 
passagers environ par jour et déja l’on envisageait des chiffres beau- 
coup plus élevés encore, pour le début de l’année 1947. 

Il était donc essentiel que la nouvelle station de départ eat des 
dimensions telles que l’on pat envisager l’écoulement d’un trafic aussi 
considérable et que la possibilité de suffire 4 de nouveaux accroisse- 
ments de trafic fat méme réservée. 


C’est en tenant compte de ces principaux facteurs que la Compagnie 
Air- France jeta son dévolu sur l’ancienne Gare des Invalides et en 
obtint la location par la Ville de Paris, son actuel propriétaire. 

Les travaux, commencés le 15 mars, furent menés 4 une allure 
record et s’achevérent le 15 juin, juste 4 point pour aider au démarrage 
du programme d’été de la Compagnie Air-France. 


* * xX 


La nouvelle station de départ dispose d’une superficie totale de 
17 000 m® se décomposant en un rez-de-chaussée qui, a lui seul, forme 
un hall de 94 m x 20 m, d’un sous-sol et d’un vaste espace de quelques 
195 m de longueur sur 60 m de largeur, qui s’étend sous l’esplanade 
des Invalides, de la station elle-méme, a la rue Fabre. 

Les sous-sols rattachés a la station de départ représentent les deux- 
tiers environ de l’espace disponible sous l’esplanade et le rez-de-chaus- 
sée du batiment principal, le tiers restant, demeurant a la disposition 
de la S. N. C. F. 

Le grand hall du rez-de-chaussée est réservé pour les deux-tiers de 
sa superficie au cété « départ » et pour un tiers au cOté « arrivée », 
Départs et arrivées ont été ainsi trés nettement séparés, de telle facon 
que les parcours a effectuer dans la station par les passagers soit dans 
un sens, soit dans l’autre demeurent parfaitement distincts et ne se 
recoupent jamais. Le séjour, dans la station, des passagers se présen- 
tant au départ, étant nécessairement plus long que celui des passagers 
a l’arrivée, une superficie double a été réservée au coté départ. 

Suivons rapidement, en compagnie des passagers, le chemin qu’ils 
doivent parcourir de l’entrée de la station aux quais d’embarquement 
dans les cars. 

A Vlentrée de la station, située du cété de la Seine, se tient un pré- 
contréle chargé de vérifier les billets. Des bagagistes débarrassent 
ensuite les passagers de leurs bagages et les conduisent aux batteries 
d’enregistrement. Ces batteries, au nombre de cing, sont constituées 
chacune par un grand comptoir, derriére lequel se tiennent le contrdle 
de police et les employés d’A/r-France chargés de l’enregistrement 
et de l’étiquetage des bagages. Les cing batteries sont congues de telle 
sorte que chacune peut effectuer en un quart d’heure les operations 
nécessaires au départ de quarante passagers, effectif représentant le 
chargement d’un appareil gros porteur. Cinq départs peuvent donc 
s’effectuer simultanément en un quart d’heure et, par suite, le rende- 
ment maximum que |’on peut attendre de ces batteries s’éléve a 800 
passagers 4 l’heure. Ce chiffre offre une marge suffisante pour permettre 
pendant quelques années, l’absorption du développement futur du 
trafic aérien de Paris. 

Aprés avoir accompli toutes les formalités nécessaires, les passagers 
accédent par un large escalier 4 la salle d’attente, tandis que leurs baga- 
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Un local d’enregistrement des bagayes. 


ges, dont ils n’auront plus a s’occuper jusqu’a l’arrivée, sont descendus 
*n d’un monte-charge et chargés dans les cars. 
L’aménagement du sous-sol comprend un bar ot: sont servis des 
quick lunch, et une salle d’attente — pourvue également d’un bar — 
communiquant avec les quais d’embarquement dans les cars par quatre 
portes numérotées. Appelés par haut-parleur, les passagers sortent 
par la porte dont le numéro correspond au stationnement du car qui 
les aménera en trente minutes a Or/y ou au Bourget. 
Deux rampes bétonnées réservées lune aux départs, l’autre aux 
arrivées permettent aux cars d’accéder a |’Esplanade des Invalides. 
A Varrivée, les passagers sont conduits 4 l’extrémité de la station 
opposée au cété « départ ». Une banque unique de 25 m de longueur 
est prévue pour la remise des bagages. Le transport de ceux-ci entre 
le sous-sol et le rez-de-chaussée s’effectue au moyen d’un second monte- 
charge. Ultérieurement, une organisation de ramassage des bagages 
et de livraison en ville par camionnettes rapides sera mise au point. 
Un autre projet comporte également |’étude d’un raccordement entre 
les voies ferrées exploitées par la S. N. C. F. dans la partie de la gare 
quelle conserve pour son propre usage et la ligne desservant Or/y. 
La réalisation de ce projet permettrait de réduire encore le temps néces- 
sité par le transport des passagers de la station de départ a l’aéroport. 
Mais nous n’avons souligné jusqu’a présent que les conditions 
@utilisation de la nouvelle station de départ et le rendement que |’on 
peut attendre de son fonctionnement. 


Le hall de la gare des Invalides pendant les travaux. 
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Salle d’attente. 
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Enreyistrement des bayages. 


Notre exposé risquerait don€ d’étre incomplet si nous n’insistions 
sur cet autre aspect des conceptions qui ont présidé 4 la naissance de 
cette belle réalisation, nous voulons parler du désir de la Compagnie 
Air-France de mettre a la disposition des passagers le maximum de 
confort et de commodités dans un cadre agréable et de bon goat. 

Pour ne pas détruire l"harmonie de l’Esplanade des Invalides, aucune 
transformation n’a été apportée a l’extérieur de la station, a l'exception 
toutefois des deux rampes nécessaires a la circulation des cars. L’inté- 
rieur, en revanche, a été enti¢rement rénové. Rien n’a été négligé, 
d’autre part, pour mettre 4 la disposition des passagers les commodités 
les plus diverses, telles que librairie, dépdt de tabacs, cabines télépho- 
niques et dépot de télégrammes, toilettes, bureau de change, bureau 
de S. V. P. et enfin, précieux auxiliaire, un bureau du Commissariat 
général au tourisme, chargé de donner aux passagers toutes indications 
sur les stations thermales, balnéaires, les manifestations de toute nature 
intéressant le tourisme, etc... 

Soulignons enfin que la station jouit d’une situation privilégiée, en 
raison non seulement de la proximité des ambassades, des ministéres 
et des grands hétels — ce qui constitue pour les passagers un avantage 
certain mais aussi parce qu’elle s’insére naturellement dans cette 
admirable perspective qui va du Dome des Invalides aux rives de la 
Seine et au Grand-Palais. Ainsi, au terme de son voyage aérien, |’étran- 
ger se trouve déposé, pour son premier contact avec Paris, au centre 
de Pun des plus beaux sites de la capitale. 


Quais d’embarquement dans les cars. 




















Une entreprise relativement jeune de l’in- 
dustrie aéronautique européenne, la Svenska 
Aeroplan A. B. a Linképing, fondée en 1937 
en Suéde, s’occupe actuellement de la pro- 
duction d’un bimoteur de transport de sa pro- 
pre conception. La SAAB est partie de l’idée 
que, dans les transports aériens européens et 
extra-européens, de grandes perspectives s’ou- 
vraient non seulement aux gros-porteurs, mais 
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encore et surtout aux avions commerciaux 
moyens. A cdété de la création de liaisons 


aériennes intercontinentales, lévolution de 
Paéronautique semble devoir porter ces pro- 
chaines années avant tout sur une intensifica- 
tion de l’exploitation réguliére actuelle. La 
société a donc étudié dans le Scandia un appa- 
reil susceptible de travailler aussi bien sur de 


courtes étapes a trafic variable que sur des 
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VERSION POUR 32 PASSAGERS 


INTER CUAVIA 


lignes a étapes moyennes (allant jusqu’a 1800 
kilométres) avec un volume de trafic impor- 
tant et régulier. Pour simplifier la production 
de série, on a renoncé a développer de nom- 
breuses versions différentes — comme cela 
se pratique notamment aux U. S. A. — pour 
se limiter 4 deux, l’une pour de courtes étapes, 
avec 32 passagers, et l’autre pour des étapes 
moyennes, avec 24 passagers. 

Le programme du Scandia s’inspirait de 
trois désiderata : sécurité, rentabilité, confort ; 
ils furent réalisés grace 4 une trés étroite colla- 
boration entre usine productrice et experts 
du trafic aérien. Extérieurement toutefois, le 
Scandia ne se distingue guére des bimoteurs 
métalliques a aile basse modernes. 

Le fuselage est construit entiérement en 
coque ; il comprend la cabine de pilotage 
avec postes du radio et du mécanicien, suivie 
de la cabine des passagers, des toilettes, d’une 
cuisine et d’une soute. Cet aménagement est 
le 'méme pour les deux versions ; dans la ver- 
sion pour 24 passagers, la cabine passagers est 
dotée de trois lignes de fauteuils avec un 
couloir longitudinal déplacé vers la gauche 
tandis que la version pour 32 passagers pos- 
séde deux doubles lignes de fauteuils. On 
accéde a la cabine des passagers par une porte 
latérale dans la paroi gauche du fuselage ; la 
porte d’accés a la soute se trouve dans le— 
flanc droit du fuselage. Les cabines de pilo- 
tage et des passagers sont dotées des issues de © 
secours exigées par la Civil Aeronautics Adm © 
nistration (CAA) des U. S. A. Les fenétres from: ~ 
tales du poste de pilotage comprennent de © 
petits panneaux qui peuvent étre ouverts ef 
cas de mauvais temps; les vitres sont ef 
plexiglas double, protégées contre la ruptufe 
par choc d’un oiseau. Les deux fenétres late 7 
rales coulissent en arriére, les vitres mobiles | 


se déplacent sur le c6té extérieur de la parol ; 
du fuselage. A cdté d’un certain nombre 


de fenétres dans les parois latérales, la cabine ~ 
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passagers recoit le jour encore par des hublots 
circulaires dans le platond. 

Lvale cantilever est a trois longerons en 
caisson, d’une pitce. La voilure est subdivisée 
en une partie centrale et en deux demi-ailes. 
Les volets d’atterrissage ont une surface de 
15,5 m?; ils peuvent étre braqués de 45°; 
leur revétement est métallique. Le braquage 
des volets détermine simultanément un abais- 
sement des ailerons Frise de 15°; a partir de 
cette position, les ailerons peuvent encore 
étre braqués de 30° vers le haut comme vers 


le bas. 


DIMI:NSIONS PRINCTPALI:S 


LO Peres eee ee 28,0 m 
eS SER OP Ce re 21,1 m 
Per eae eer cer et ays 7.4 m 
RR Tee ore ere eres 7,0 m 
Empattement du train ............. 59 m 
VOILUREI: 

MUTIRCE HOTTMING 6.0 e ec scsaesaes 85,7. mm 
DM, cir Seces caches asaya 9,15 
OS eee Ce ee eee ee ee 159 ky 
Surface des volets d’atterrissage ..... 4,5 wr 
Surface des ailerons ............6.: 6,2. m* 
EMPENNAGI 

Envergure ig Se ae eta ok Gre es aes 9,7 m 
Surface de ’empennaye horizontal .. 19,5 m* 
Surface de ’empennage vertical ..... 10,7. m? 


DEVIS DES POIDS 


Poids total 13 G10 kg 


EE ick 5 65.0 eK Ga ake ee 8575 kg 

Poids équipé (avec trois hommes d’é- 
ek eer re ree 8975 kg 

Charge utilisable supplémentaire 4635 kg 


GROUPI: MOTOPROPULSEUR 


Puissance de décollage (P&W Twin 
Wasp 2S1D13-G, R-2000-10) a 2700 


Se ae UD sc eee eb saad 1470 CV 
Puissance nominale a 2550 t/min a 

erry rr erett ere rere ree 1217 CV 
Puissance nominale a 2550 t/min a 

a Peer ee rr ere terry es are 225. CV 
Poids au CV (puissance de décollage) . 4,04 kg 
Carburant, capacité totale des réservoirs 2 goo | 
Lubrifiant, capacité totale des réservoirs 220 | 


PERFORMANCES 


Vitesse max. a la puissance nominale a 
mealeterlss ase i i 404 km/h 


Oe se 2 tos ae me ee 377 km/h 
Vitesse de croisi¢re a 70 °,, de la puis- 
sance nominale a 3050 m......... 356 km/h 


Vitesse de croisi¢re 4 70°, de la puis 


sance nominale ao m ........... 326 km/h 
Vitesse de croisicre a 60%, de la puis 

sance nominale a 3050 m ........ 331 km/h 
Vitesse de croisi¢re a 41 °,, de la puis 

sance nominale , 275 km/h 


Vitesse d’atterrissage ........ ; 120 km/h 

Plafond pratique 
nelle, au moins 30 m/min) : 

avec deux moteurs ...... 1% % 500 m 


(vitesse ascension 


avec un moteur 


Vitesse ascensionnelle a la puissance 
nominale a o m 


avec deux moteurs 368 m min 


avec um moteur .... ; ; 82 m/min 
Vitesse ascensionnelle a la puissance 
nominale a 1500 m 
avec deux moteurs ............ 350 m/min 
avec un moteur oer : 68 m/min 


Vitesse ascensionnelle a la 
nominale a 4300 m: 


avec deux moteurs 


pulssance 


266 m/min 
20 m/min 


RVGGE UH MIOCEUE cet weseeens 


VOLUMES 


Soutes, OH ahd idiwav ances: 


32 





Brice. 


NIVEAUDE LAMER 





Un moteur 
en panne 





1630m 4 
NIVEAUDE LA MER 

4830m r ov de 
NIVEAU DE LA MER s6om 

1830m 4 


DECOLLAGE AVEC 


L’empennage cantilever simple est caracté- 
risé par un plan fixe horizontal avec revéte- 
ment métallique, et par des gouvernes de pro- 
fondeur et un gouvernail de direction a ossa- 
ture en meétal léger, entoilés ; les gouvernes 
sont munies de volets correcteurs réglables. 
la SAAB 


a été une des premi¢res usines d’avions en 


Les trois jambes du train tricycle 


Europe a adopter le frain tricycle proné par 
les Amiéricains sont relevés vers l’avant, 
respectivement dans les fuseaux-moteurs et 
le nez du fuselage. L’escamotage est hydrau 
lique et contrdlé par des indicateurs électri- 
ques et mécaniques. En cas de disparition de 
la pression nécessaire, le pilote peut déver- 
rouiller le train par une commande mécanique ; 
la sortie de celui-ci se fait alors sous P influence 


de son propre poids et du vent relatif. Les 
















Montée avec un moteur 








Train sorti | Train rentré 
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UN MOTEUR 


freins des roues principales sont commandeés 
par le systeme hydraulique alimentant le mé- 
canisme du train; il existe une commande 
auxiliaire des freins, alimentée par une pompe 
électrique indépendante des moteurs. La roue 
de proue est montée sur un amortisseur hy- 
draulique ; elle est orientable de 30° de chaque 
coté, mais un simple mouvement de levier 
la dégage entiérement. 

Pour la propulsion, la SAAB s'est adressée 
a des moteurs en étoile avec refroidissement 
par air, du type américain Pratt & Whitney 
Twin Wasp 2SD13-G de 1470 CV au décol- 
lage, entrainant des hélices Hamilton-Hydro- 
matic 4 pas variable. Les moteurs peuvent 
étre changés facilement avec leur bati-moteut 
et leurs toles de capotage ; ils peuvent étre 


montés indifféremment 4 gauche ou a droite. 
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Derricre chaque bati-moteur se trouvent les 
reservoirs a lubritiant, en acier inoxydable 
totalisant 220 |, Les quatre réservoirs a carbu- 
rant sont groupés par paires dans les demi- 
ailes et totalisent 2900 1; chaque réservoir 
possede Sa pompe électrique. 

Les indications publiées jusqu’a présent sur 
les performances sont basées sur des calculs 
du tabricant ; ces pertormances sont confor- 
mes auX prescriptions Ou exigences concer- 
nant les certiticats de navigabilité et émanant 
de la CAA ameéricaine. 

Le poids équipé de 8975 kg figurant dans 
notre tableau résulte d’aprés les indications 
du producteur de addition des poids suivants 
au poids a vide (8575 kg): vivres et équipe- 
ment de la cuisine 65 kg ; eau potable 13 kg ; 
appareils de sauvetage 25 kg ; pharmacie, etc. 
13 kg; essence et huile dans les conduites 
38 kg; deux pilotes avec leur équipement 
personnel 2 x 88 kg; une stewardesse avec 
son équipement personnel, 70 kg. 

Les calculs concernant les qualités de dicollage 
et d'atterrissage sont intéressants ; pour un 
appareil destiné a des services sur courtes 
étapes, ces qualités sont particuli¢rement im 
portantes puisque cet avion devra rallier non 
seulement de grands aéroports, mais encore 
des a€rodromes moyens ou petits, Pour le 
Scandia, on s’est basé sur un poids total maxi 
mun de 13 610 kg et une vitesse en vol d’ap- 
proche de 156 km h a © m (vitesse minimum 
x 1,3) ou de 170 km/h a 1830 m3; avec ces 
données, la vitesse d’atterrissage s’établit par 


vent nul a 120 kmh aom et a1i31 kmha 
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1830 m. Partant de ces chiftres, le producteur 
calcule pour le niveau de la mer une distance 
a parcourir au deécollage, du point fixe jus- 
qu’a 15 m au-dessus du sol, de 850 m (décol- 
lage a 175 kmh apres 550 m parcourus au 
sol), Au poids total un peu moindre de 11 500 
kilos, Pappareil atteint la vitesse de décollage 
de 160 km/h déja apres 370 m et se trouve 
4 15 m au-dessus du sol apres un parcours 
supplémentaire de 240 m seulement. A lat- 
terrissage, l'appareil se pose au niveau de la 
mer a 610 m du point ou il nest plus qu’a 
15 m du sol, distance qui s’éléve 4 710 m a 
1830 m d’altitude. 

On se rappelle que la Cévi/ . leronauties Admi- 
nistration des U.S. A. impose certaines pertor- 
mances minimums pour certains cas de panne, 
par exemple pour un arrét de moteur au mo- 
ment du décollage. Notre dessin illustre ce 
cas: apres avoir roulé sur 550 m, un des 
moteurs est arrété ; en parcourant les 7oo m 
qui suivent, l’appareil toujours avec train 
sorti — commence a grimper ; apres reléve- 
ment du train, il peut alors survoler obstacle 
suppose de 1§ m apres avoir parcouru encore 
280 m; la longueur totale du décollage s’éta- 
blit done a 1530 m. Pour une altitude de 
1830 m, on prévoit des chiffres a peine plus 
élevés : 560 m de roulement, montée avec 
train sorti sur 750 m, montée jusqu’a 15 m 
au-dessus du sol avec train rentré en 305 m; 
total 1570 m. 

Les relations entre charge payante, rayon 
d’action et vitesse moyenne sont representées 


dans un graphique pour divers régimes des 


moteurs. Les vitesses moyennes de vol tien- 


nent compte du temps nécessaire pour le dé- 
collage et latterrissaze, y compris la montée 
a laltitude de croisi¢re, et ceci avec vent 
debout de 16 km/h. Comme altitude de croi- 
sicre, on a admis 300 m au-dessus du sol pour 
de courtes étapes allant jusqu’a 80 km, et 
3000 m pour des parcours moyens dépassant 
320 km. Les réserves de carburant ont été 
calculées d’aprés le bareme suivant: réserve 
de secours pour un parcours de 320 km 
45 min de vol a une vitesse supérieure de 
25°, a la vitesse de croisiere la plus écono- 
mique. Pour les courtes étapes, la réserve de 
secours est calculée en prenant comme trajet 
a etfectuer avec cette réserve, la longueur de 
’étape en question 45 min de vol. Comme 
puissance de croisiére, on a admis: a) 2 xX 
852 CV, soit 70 %, de la puissance nominale ; 
b) 2 xX 730 CV, soit 60%, de la puissance 
nominale, et ¢) 2 « 507 CV, soit 41,6 %, de 
la puissance nominale, chiffre dépassant de 
10, la puissance de croisicre la plus écono- 
mique. Les consommations correspondantes 
figurent ¢galement sur les graphiques pour 
ces trois puissances. 

2ar son appareil Scandia, la Svenska Aero- 
plan A. B. apparait pour la premicére fois sur 
le marché des avions de transport. Le pro- 
totype de cet appareil subira ces prochaines 
semaines ses essais de vol, et on constatera 
alors si le producteur verra ses réaliser ses aspt- 


rations assez ambitieuses. Bi, 
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passagers recoit le jour encore par des hublots 
circulaires dans le plafond. 

L’aile cantilever est a trois longerons en 
caisson, d’une piece. La voilure est subdivisée 
en une partie centrale et en deux demi-ailes. 
Les volets d’atterrissage ont une surface de 
15,5 m*; ils peuvent étre braqués de 45°; 
leur revétement est métallique. Le braquage 
des volets détermine simultanément un abais- 
sement des ailerons Frise de 15° ; 4 partir de 
cette position, les ailerons peuvent encore 
étre braqués de 30° vers le haut comme vers 


le bas. 


DIMENSIONS PRINCIPALES 


EE  ficchies ee ee ote as cane 28,0 m 
ee BETTI Ce 21,1 m 
PPP Tere ee ee 7.4 m 
fk eerie oe 7,0 m 
Empattement du train ...........+. 559 m 
VOILURE 

SUSACE POFTANIE 2. 66 sce sc ec eisases 85,7. m? 
IN iss W054 oe kV e0es-4 9,15 
eer eree ee ee eee 159 kg 
Surface des volets d’atterrissage ..... 15,5 mm 
Surface des ailerons .....0.cceceses 6,2. m? 


EMPENNAGE: 


IND ih cds 55 Uren eeasiens 9,7 m 
Surface de l’empennage horizontal .. 19,5 m? 
Surface de l’empennage vertical ..... 10,7. m? 


DEVIS DES POIDS 


| PPO ee eee rece kere eae 13 610 kg 
ON SEs ae ere ered eee 8575 kg 
Poids équipé (avec trois hommes d’é- 

IES 5 c.cbe rear cse sr ees ep sees 8975 kg 
Charge utilisable supplémentaire .... 4635 kg 


GROUPE MOTOPROPULSEUR 


Puissance de décollage (PR&W Twin 
Wasp 2SD13-G, R-2000-10) 4 2700 


“ge 2 eeeerer er rere rire 1470 CV 
Puissance nominale 4 2550 t/min a 

Seer ee tr ret ee 1217 CV 
Puissance nominale a 2550 t/min a 

SO OE voscweor ces kivaecegienss 1115 CV 
Poids au CV (puissance de décollage) . 4,64 kg 


Carburant, capacité totale des réservoirs _ 2 goo | 
Lubrifiant, capacité totale des réservoirs 220 | 


PERFORMANCES 


Vitesse max. a la puissance nominale a 


eee ee eee ee ee eee 404 km/h 
Vitesse max. a la puissance nominale a 

Oe: Siersccs ee yrciesetqnexeehae 377 km/h 
Vitesse de croisiére a 70 %, de la puis- 

sance nominale 4 3050 m......... 356 km/h 
Vitesse de croisi¢re 4 70 % de la puis- 

sance nominale 4 om ........... 326 km/h 
Vitesse de croisi¢re 4 60 %, de la puis- 

sance nominale 4 3050 m ........ 331 km/h 
Vitesse de croisiére a4 41 °% de la puis- 

SE WEN aie eee ene 275 km/h 
Vitesse d’atterrissage ............... 120 km/h 


Plafond pratique (vitesse ascension- 
nelle, au moins 30 m/min) : 
avec deux moteurs ............ 8 500 m 
GVOC UA THOIENE cok isesnisces 3 300 m 
Vitesse ascensionnelle a la puissance 
nominale 4 o m: 
avec deux moteurs ............ 368 m/min 
ag | 82 m/min 
Vitesse ascensionnelle a la puissance 
nominale a 1500 m: 
avec deux moteurs ............ 350 m/min 
ee | ee 68 m/min 
Vitesse ascensionnelle a la puissance 
nominale a 4300 m: 
avec deux moteurs ............ 266 m/min 
GVGE MH TNMRUE osc iisawews 20 m/min 


VOLUMES 


PONE OUR) 9S f-0.9-4105 3:48 hp das w 10,7 m? 
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Longueur de roulement 


Montée avec un moteur 








Train sorti | Train rentré 
Un moteur F 
en panne '- 
baie we 16 m 
a \ dene 
, | ee hee i. 
NIVEAU DE LAMER 
4630m _ —_—4 zoom fl ecg 
NIVEAUDELA MER sm - sie 
1830m 4 som I ie . 
NIVEAU DE LA MER = 
iS30m 
~ 870m | 


DECOLLAGE AVEC UN MOTEUR 


L’empennage cantilever simple est caracté- 
risé par un plan fixe horizontal avec revéte- 
ment métallique, et par des gouvernes de pro- 
fondeur et un gouvernail de direction a ossa- 
ture en métal léger, entoilés ; les gouvernes 
sont munies de volets correcteurs réglables. 
Les trois jambes du train tricycle — la SAAB 
a été une des premiéres usines d’avions en 
Europe a adopter le ‘rain tricycle proné par 
les Américains sont relevés vers l’avant, 
respectivement dans les fuseaux-moteurs et 
le nez du fuselage. L’escamotage est hydrau- 
lique et contrdlé par des indicateurs électri- 
ques et mécaniques. En cas de disparition de 
la pression nécessaire, le pilote peut déver- 
rouiller le train par une commande mécanique ; 
la sortie de celui-ci se fait alors sous l’influence 


de son propre poids et du vent relatif. Les 


60% 
\ SAAB. 
aeeue 






freins des roues principales sont commandés 
par le systeme hydraulique alimentant le mé- 
canisme du train; il existe une commande 
auxiliaire des freins, alimentée par une pompe 
électrique indépendante des moteurs. La roue 
de proue est montée sur un amortisseur hy- 
draulique ; elle est orientable de 30° de chaque 
cété, mais un simple mouvement de levier 
la dégage entiérement. 

Pour la propulsion, la SAAB s’est adressée 
a des moteurs en étoile avec refroidissement 
par air, du type américain Pratt & Whitney 
Twin Wasp 2SD13-G de 1470 CV au deécol- 
lage, entrainant des hélices Hamilton-Hydro- 
matic 4 pas variable. Les moteurs peuvent 
étre changés facilement avec leur bati-moteur 
et leurs toles de capotage ; ils peuvent étre 


montés indifféremment 4 gauche ou a droite. 
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Derriére chaque bati-moteur se trouvent les 
réservoirs a lubrifiant, en acier inoxydable 
totalisant 220 1. Les quatre réservoirs a carbu- 
rant sont groupés par paires dans les demi- 
ailes et totalisent 2900 |; chaque réservoir 
possede sa pompe électrique. 

Les indications publiées jusqu’a présent sur 
les performances sont basées sur des calculs 
du fabricant ; ces performances sont confor- 
mes aux prescriptions ou exigences concer- 
nant les certificats de navigabilité et émanant 
de la CAA américaine. 

Le poids équipé de 8975 kg figurant dans 
notre tableau résulte d’aprés les indications 
du producteur de l’addition des poids suivants 
au poids a vide (8575 kg): vivres et équipe- 
ment de la cuisine 65 kg ; eau potable 13 kg ; 
appareils de sauvetage 25 kg ; pharmacie, etc. 
13 kg; essence et huile dans les conduites 
38 kg; deux pilotes avec leur équipement 
personnel 2 x 88 kg; une stewardesse avec 
son équipement personnel, 70 kg. 

Les calculs concernant les qualités de décollage 
et d’atterrissage sont intéressants; pour un 
appareil destiné a des services sur courtes 
étapes, ces qualités sont particulierement im- 
portantes puisque cet avion devra rallier non 
seulement de grands aéroports, mais encore 
des aérodromes moyens ou petits. Pour le 
Scandia, on s’est basé sur un poids total maxi- 
mun de 13 610 kg et une vitesse en vol d’ap- 
proche de 156 km/h a o m (vitesse minimum 
xX 1,3) ou de 170 km/h a 1830 m3; avec ces 
données, la vitesse d’atterrissage s’établit par 


vent nul a 120 km’h a o m et a 131 km/ha 


CAVION ComtTRuIT” ane 
PAP S01-mEMm: vionw 
. Ecomom que 


— —- 


1830 m. Partant de ces chiffres, le producteur 
calcule pour le niveau de la mer une distance 
a parcourir au décollage, du point fixe jus- 
qu’a 15 m au-dessus du sol, de 850 m (décol- 
lage a 175 km/h apres 550 m parcourus au 
sol). Au poids total un peu moindre de 11 500 
kilos, appareil atteint la vitesse de décollage 
de 160 km/h déja apres 370 m et se trouve 
& 15 m au-dessus du sol apres un parcours 
supplémentaire de 240 m seulement. A [l’at- 
terrissage, l'appareil se pose au niveau de la 
mer 4 610 m du point ot il n’est plus qu’a 
15 m du sol, distance qui s’éléve 4 710 m a 
1830 m d’altitude. 

On se rappelle que la Civil Aeronautics Admi- 
nistration des U. S. A. impose certaines pertor- 
mances minimums pour certains cas de panne, 
par exemple pour un arrét de moteur au mo- 
ment du décollage. Notre dessin illustre ce 
cas: aprés avoir roulé sur 550 m, un des 


moteurs est arréeté ; en parcourant les 7oo m 


qui suivent, l’appareil — toujours avec train 
sorti — commence a grimper ; apres reléve- 


ment du train, il peut alors survoler lobstacle 
supposé de 15 m aprés avoir parcouru encore 
280 m; la longueur totale du décollage s’éta- 
blit donc 4a 1530 m. Pour une altitude de 
1830 m, on prévoit des chiffres 4 peine plus 
élevés : 560 m de roulement, montée avec 
train sorti sur 750 m, montée jusqu’a 15 m 
au-dessus du sol avec train rentré en 305 m; 
total 1570 m. 

Les relations entre charge payante, rayon 
d’action et vitesse moyenne sont représentées 


dans un graphique pour divers régimes des 


moteurs. Les vitesses moyennes de vol tien- 
nent compte du temps nécessaire pour le dé- 
collage et latterrissage, y compris la montée 
a laltitude de croisi¢re, et ceci avec vent 
debout de 16 km/h. Comme altitude de croi- 
siére, on a admis 300 m au-dessus du sol pour 
de courtes étapes allant jusqu’a 80 km, et 
3000 m pour des parcours moyens dépassant 
320 km. Les réserves de carburant ont été 
calculées d’aprés le baréme suivant: réserve 
de secours pour un parcours de 320 km 4 
45 min de vol a une vitesse supérieure de 
25°, a la vitesse de croisiére la plus écono- 
mique. Pour les courtes étapes, la réserve de 
secours est calculée en prenant comme trajet 
a effectuer avec cette réserve, la longueur de 
’étape en question + 45 min de vol. Comme 
a)2x 
852 CV, soit 70 % de la puissance nominale ; 


puissance de croisiére, on a admis : 


b) 2 X 730 CV, soit 60% de la puissance 
nominale, et ¢) 2 x 507 CV, soit 41,6 % de 
la puissance nominale, chiffre dépassant de 
10°., la puissance de croisi¢re la plus écono- 
mique. Les consommations correspondantes 
figurent également sur les graphiques pour 
ces trois puissances. 

Par son appareil Scandia, la Svenska Aero- 
plan A. B. apparait pour la premiére fois sur 
le marché des avions de transport. Le pro- 
totype de cet appareil subira ces prochaines 
semaines ses essais de vol, et on constatera 
alors si le producteur verra ses réaliser ses aspi- 


rations assez ambitieuses. Bi. 
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Elements de construction 
pour appareils Radar a ondes micromeétriques 


Conducteur d’ondes droit pour 4000 & 6000 Mes. 
Ces conduites tubulaires se raccordent par ser- 


rage des brides par des vis. 


Conducteur d’ondes courbe pour 8500-9400 Mes. 
La fabrication de ces coudes exige le plus grand 
soin, & cause des perturbations que causerait la 
réflexion des ondes sur la paroi du tube. 


Raccord avec redresseur en cristal pour 8500- 
9400 Mes. Pour les mesures, comme pour I’hété- 
rodynage, on emploie des redresseurs en cristal 
qui, aux fréquences les plus élevées, fournissent 
une meilleure modulation que les tubes électro- 
niques. 


Prise de dérivation d’énergie. Ces piéces servent, 
par exemple, & faire un branchement a des fins 


de mesure et de controle. 
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La technique du Radar travaille aujourd’hui 
avec des ondes courtes de quelques centime- 
tres, particuli¢rement appropriées, on le sait, 
a l’émission en faisceau. Pour diverses raisons, 
on ne peut plus employer a ces fréquences 
élevées la technique habituelle des montages. 
La transmission de l’énergie s’opére ici sous 
forme d’oscillations électro-magnétiques em- 
pruntant des conduites tubulaires. Au lieu de 
cables ou de fils de connexion, on emploie 
donc des tubes de diverses dimensions nor- 
malisées, qui donnent aux appareils modernes 
un aspect tout a fait nouveau. On exige la 
plus haute précision de ces conducteurs d’onde, 
car toute inhomogéneité dans leur propriétes 
électriques engendre des réflexions et par la 
des ondes stationnaires qui provoquent des 
perturbations fort génantes. Ces éléments de 
construction d’un type nouveau sont fabri- 
qués et montés par des maisons spécialisées 
(De Mornay Bud, Sperry, entre autres) selon 
le systeéme des boites de construction. 

Pour obtenir la précision nécessaire, les 
conducteurs tubulaires d’ondes, de section 
circulaire ou plus généralement rectangulaire, 
sont fabriqués par métallisation de matrices 
appropriées. Pour les formes plus simples, 
on emploie des matrices d’acier, qui recoivent 
au préalable un trés mince revétement d’étain, 
couche intermédiaire sur laquelle, par un pro- 
cédé de pulvérisation, on dépose ce qui sera 
la surface interne du tube, faite d’or, d’argent 
ou de cuivre. Des apports subséquents de 
métal portent l’épaisseur de la paroi du tube 
a la dimension voulue. On sépare la matrice 
d’avec le tube en faisant fondre la couche 
d’étain dans un bain d’huile. On emploie 
aussi des matrices de verre ou de Kovar, qui 
peuvent recevoir, sans adhérence excessive, 
le revétement intérieur du tube de sorte que 
enlevement du tube terminé est facile a 


Couplage 4 rotule pour 2400 Mes, Ces piéces sont 
employées, par exemple, pour raccorder l’an. 
tenne tournante, qui oriente l’émission, a la 
partie fixe de l'appareil. 


Ondemeétre. 
La syntonie du résonateur est réalisée par le 
déplacement d’un piston. 


chaud, du fait de l’inégalité des coefficients de 
dilatation. Pour les formes compliquées, il 
faut se servir de cceurs qu’on fait fondre ou 
qu’on dissout, la métallisation une fois ter- 
minée. 

Chez tous les conducteurs d’ondes, la qua- 
lité de la surface interne joue un grand réle; 
elle doit étre lisse comme un miroir et d'une 
bonne conductibilité, car aux fréquences tres 
élevées, la conduction ne se produit que dans 
la couche la plus superficielle, avec une pro 
fondeur minimum de pénétration. La moindre 
impureté, une oxydation superficielle, ete 
causent déja des pertes considérables. G. 








Emetteur-récepteur & haute fréquence d’un appareil Radar pour 8500-9400 Mes. L’emploi des 
conducteurs d’onde conduit & une construction relativement simple et robuste de ['émetteur-récepteur, 
La fabrication de tous les équipements complémentaires (antennes, instruments de mesure, sources 


de courant, ete.) par contre est assez dispendieuse. 
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# 2 Provo 








Un appareil développé et construit pour répondre aux besoins particuliers 
des lignes régionales et du trafic d'apport dans le monde entier. 


PERFORMANCES 


Charge payante: 1360 kg. 

Vitesse de croisiére & 2450 m et 60% de la puissance : 
306 km/h. 

Vitesse de croisiére maximum: 341 km/h. 

Plafond (absolu):: 7000 m. 

Autonomie par vent nul: 1930 km. 

Vitesse ascensionnelle : 433 m/min. 

Longueur de décollage par vent nul, a pleine charge, par- 
dessus un obstacle de 15 m de haut : 525 m. 

Longueur d’atferrissage par vent nul, a pleine charge, par- 
dessus un obstacle de 15 m de haut: 621 m. 

Performances avec un moteur arrété, hélice arrétée en dra 
peau : vitesse ascensionnelle 4 pleine charge : 110 m/min ; 
vitesse de croisiére 4 2450 m @ la-puissance maximum de 
croisiére : 241 km/h. 


DESCRIPTION 


Appareil & grand rendement commercial pour le transport 
de passagers et de fret; 10 places. 

Aile basse ; construction entiérement métallique. 

Deux moteurs Alvis. « Leonides» entrainant des héliices a 
pas variable, 4 régime constant. 

Train tricycle escamotable. 

Equipement radio-électrique complet établi selon les désirs 
de |'acheteur. 

Equipement complet pour le pilotage sans visibilité. 
Pilote automatique ou double commande sur demande. 
Equipement complet de dégivrage et pour le vol de nuit. 
L'aménagement et l'installation intérieurs sont établis de 
maniére 4 offrir le maximum de confort aux passagers sous 
tous les climats. Le plafond de la cabine principale est 
placé assez haut pour permettre la station debout. — 


DEMANDER LA DOCUMENTATION COMPLETE A 





PROCTOR Y 


ACTUELLEMENT EN CONSTRUCTION 
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LUTON 
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PERCIVAL AIRCRAFT LTO. 


ET TORONTO, CANADA. 








Un monoplan. & aile basse, & cabine accommodant confortablement quatre 
personnes. Equipé d'un moteur Gypsy Queen I! enfrainant une hélice & pas 
variable pour régime constant. Autonomie, 800 km a 295 kg de charge 
utile. Vitesse économique. de croisiére 225 km/h @ faible consommation 
(20 | aux 100 km). Equipement abondant, comprenant tous les instruments 
pour le vol de nuit et le pilotage sans visibilité. 


Un monoplan entiérement métallique, bimoteur, dessiné pour accommoder de 
fagon exceptionnellement spacieuse et confortable 5 a4 8 passagers ou le 
poids équivalent de fret. On peut voir le sol de toutes les places, sans géne 
aucune. Equipé de deux moteurs Gypsy Queen 51, développant chacun 
300 CV au décollage et entrainant des hélices 4 pas variable pour régime 
constant. Train tricycle. Autonomie 4 615 kg de charge utile, 1300 km ; 


& 828 kg, 480 km. 


ANGLETERRE 


AIRPORT, BEDFORDSHIRE, 
MONDE. 


DANS TOUTES eo: PARTIES ov 
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Turbo-propulseurs et reacteurs 


par Frangois ROTH, ing. dipl., et Edouard HANNI, ing. dipl., du Département de recherches de la Société anonyme des Ateliers de 


construction mécanique Escher Wyss, Ziirich. 


_- 


La premiere partie de cet article’ a été consacrée a l'étude des lois géné- 
rales de la propulsion en milieu fluide (liquide ou gazeux). Dans ce cadre, 
nous avons discuté les relations servant a déterminer le rendement de propul- 
sion ; dans un bref apergu historique, nous avons ensuite retracé dans ses grandes 
lignes le développement qu’a suivi jusqu’a présent ce nouveau genre de propulsion. 

Dans la seconde partie*®, nous avons exposé d’une fagon aussi générale que 
possible les principes théoriques qui régissent les nouveaux groupes propulseurs 


d’aviation. Ces considérations ont porté sur les turbines d’avions car dans 
un avenir rapproché, les fusées et stato-réacteurs ne seront vraisemblablement 
pas encore appelés a jouer un grand réle sauf pour des buts spéciaux. 

Aujourd’hui, nous complétons les détails théoriques donnés précédemment, 
par un résumé d’exemples de réalisations pratiques. 


' Voir Interavia, Revue de l'aéronautique mondiale, N° 2, mai 1946, pages 43 - 46, 
* Voir Interavia, Revue de l'aéronautique mondiale, N° 3, juin 1946, pages 41 - 48. 


Fig. 26. L’avion expérimental & turbo-réacteur, Gloster E 28/39. 


IV. Exemples de réalisations 
pratiques 


A peine quelques années se sont-elles 
écoulées depuis la réussite des premiers vols 
avec turbines d’avions et pourtant il existe 
de nos jours déja une telle diversité d’avions 
munis de propulseurs a réaction que nous 
devons renoncer dans le cadre de cet article 
a les énumérer et a les décrire tous. D’autre 
part, dans de nombreux cas, l’interdiction 
de publier des détails n’ayant pas encore été 
levée, nous nous bornerons 4 ne mentionner 
que quelques propulseurs. Au premier plan 
figurent naturellement les propulseurs dont 
on posséde le plus de détails techniques. 
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7. Turbo-réacteur Whittle, dessin du brevet 
de 1930. 








Fig, 2 
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1. Turbo-réacteurs a flux simple 
munis d’un compresseur centrifuge 


Tous les turbo-réacteurs qui utilisent des 
compresseurs centrifuges pour comprimer 
lair aspiré sont basés sur les travaux de 
recherches de F. Whittle. Ce dernier publia 
en 1928, alors qu’il n’était que cadet dans 
la R.A. F., un travail sur les possibilités 
offertes par la propulsion par réaction et 
par la turbine a gaz pour la _ propulsion 
(1930), il 
prenait un brevet pour un_turbo-réacteur 


avec compresseur centrifuge (fig. 27) qui 


d’avions. Deux ans plus tard 


présentait déja le caractére distinctif des 


propulseurs actuels. Cependant, le projet 




















Fig. 28. Schéma du turbo-réacteur Whittle W-1. 
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de Whittle ne trouva pas l’approbation du 
Ministére de l’industrie 
privée. Ce n’est qu’en 1936 que fut créée 


Pair ni celle de 
la Société de recherches Power Jets, qui, la 
méme année encore, commanda un premier 
propulseur d’essai a la Britisch Thomson- 
Houston. 

Ce turbo-réacteur se composait d’un com- 
presseur centrifuge, qui devait fournir un 
taux de compression de 4, d’une turbine a 
un étage et de la chambre de combustion, 
disposée entre le compresseur et la turbine. 
Le taux de compression ainsi que la chaleur 
développée par m?’ et heure dans la chambre 
de combustion étaient inouis pour les condi- 


tions de ce temps-la. 














Fig. 29. Schéma du turbo-réacteur Whittle W-2. 






























Les premiers essais de fonctionnement 
eurent lieu en avril 1937; toutefois, ce n’est 
qu’aprés plusieurs transformations succes- 
sives que les résultats espérés furent atteints. 
A ce moment, le Ministére de lair com- 
menca a s’intéresser au nouveau propulseur 
en participant désormais aux frais et au 
développement ultérieur de ce nouvel engin. 
En été 1939, sur la base des résultats d’essai, 
un nouveau turbo-réacteur (fig. 28) fut 
commandé chez Power Jets ainsi qu'un 
avion d’essai aux usines Gloster (fig. 26). 

Le nouveau turbo-réacteur W 1 fut concu 
par Whittle, en collaboration avec la British 
Thomson-Houston, et c’est a cette maison 
que Power Jets confia la construction du 
nouvel engin. Aprés différents essais dont un 
essai de durée de vingt-cinq heures, le 
turbo-réacteur W | fut autorisé a effectuer 
dix heures de vol. Entre temps, la construc- 
tion de l’avion E 28/39 avait été achevée 





TABLEAU Il 
Données principales du turbo-réacieur W 1 


Compresseur : 

Diamétre hors-tout : (a) 480 mm 

Largeur de sortie : (d) 50 mm 

Diamétre d’entrée : intérieur (c) 140 mm 
extérieur (b) 270 mm 


Nombre d’aubes : 29 

Matériau : Hiduminium RR 59 
Vitesse périphérique : 445 ms 
Turbine : 

Diamétre hors-tout : (e) 355 mm 


Hauteur des aubes : 60 mm 
Matériau des aubes : Firth-Vickers Rex 78 
Matériau du disque : Firth-Vickers Staybl. 
Corde des aubes : 20 mm 
Nombre d’aubes : 72 

Vitesse périphérique : 330 m/s 
Régime maximum : 17 750 t/m 





POSED 











et le premier vol d’essai, d’une durée de 
dix-sept minutes, eut lieu le 15 mai 1941. 
Dans l’espace de deux semaines, l’avion 
effectua 17 vols, totalisant 10 h. 28’. Le 
propulseur avait lui-méme fonctionné pen- 
dant quarante heures et aprés démontage, 
il fut trouvé en excellent état. Ce remar- 
quable turbo-réacteur était capable de 
produire une traction de 390 kg a 17 750 
t/min; prét a étre monté, cet engin 
pesait 283 kg (caractéristiques, voir ta- 
bleau II). Le poids total de l’avion se mon- 
tait a 1670 kg avec un chargement de 
370 litres de combustible. Le développement 
ultérieur de cet appareil fut déja entrepris 
en 1940. Les usines Gloster projetérent 


l’avion de chasse Meteor (F. 9/40), prévu 
pour deux propulseurs Whittle W 2 (fig. 29). 
A part la maison Thomson-Houston, d’au- 


tres firmes telles que les usines Rover, puis 


38 
















Fig. 32. Rolls-Royce « Derwent V 
traction au point fixe 1800 kg, 
poids 565 kg. 























plus tard Rolls-Royce, furent appelées a 
contribuer au développement des propul- 
seurs a réaction. 

Le tableau III et la feuille donnant la puis- 
sance des propulseurs W 1 et W 2 700 repré- 
sentée dans la figure 30, permettent d’appré- 
cier les progrés réalisés par Power Jets. On 
remarquera que le propulseur W 2 présente 
le méme volume que son prédécesseur W 1, 
mais que pour une augmentation de poids 
de 50%, il peut produire une traction a 
peu pres triple. 

En 1944, la Société Power Jets fut trans- 
formée en un office de recherches de l’Etat. 
Cet office ne s’occupe pas des problémes de 
fabrication, mais en sa qualité d’organisme 
central de recherches, il tient a la disposition 
de l’industrie privée anglaise les résultats 
de son activité de recherches. De cette 


fagon, la production est devenue l’apanage 


TABLEAU III 






des grandes sociétés privées; ces derniéres 
travaillent naturellement aussi au dévelop- 
pement des propulseurs a réaction, mais 
d’une fagon indépendante et les résultats 
qu’elles ont obtenus sont remarquables. 


Propulseurs Rolls-Royce et Rover 


Stimulés par les succés des propulseurs 
Whittle, les usines Rolls-Royce se décide- 
rent 4 prendre une part active au dévelop- 
pement ultérieur de ce nouveau systéme de 
propulsion. Le premier turbo-réacteur Rolls- 
Royce WR 1 date de décembre 1942; il 
est dérivé de l’agrégat Power Jets W 2B. 
Les usines Rover travaillérent de bonne heure 
également a la_ construction de turbo- 
réacteurs. Elles contribuérent surtout au 


développement des chambres de combus- 


Développement du turbo-réacteur W2 B 











Régime : t/min 16 750 | 
Traction : kg 795 
Températ. du jet : a * 606 
Consommation : 


16 750 16 750 16 750 


16 750 
835 930 965 1 125 
620 597 646 647 





Date du 
| premier essai 


| 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


| 

| | 
kg/kgh | 113 | 

| 


| 

| 

| 

| 

| 

; | 
Observations : | 





rotor plus 


Aubes de 
rotor plus 
longues 


Nouveau 
rotor de 
compresseul 


Nouveau 
diffuseur 


Aubes de 


| 
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longues 5 | 












































: “Te 
lt 
600 
| 
A 500 
kg 
1400 400 
1200 8 , 
Vy E Sché ‘-ho-réacteur Telland ». 
kg /kgh Fig. 31a. Schéma du turbo-réacteur « We lle 
1000 18 
800 16 
600 14 J af — 
Yjy ch 
Yi} 
4 
400 ae Y — 
/ ig) 
200 10 Y 
Fig. 31b. Schéma des turbo-réacteurs « Derwent » 
12000 14000 16000 18000 et « Rover B 26>. 


t/min 
A. Traction 
B. Consommation spécifique 
C. Température a l’entrée de la turbine. 
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<—Fig. 30 Caractéristiques des _turbo-réacteurs 
Whittle W-1 et W-2. 
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Fig. 34. Caractéristiques des turbo-réacteurs Rolls-Royce River Class. 


tion pour le compte de Power Jets. La 
chambre de combustion de la plupart des 
turbo-réacteurs est subdivisée en plusieurs 
chambres individuelles. Le grand avantage 
pratique de cette disposition réside, avant 
tout, dans le fait que la mise au point d’une 
chambre individuelle se fait avec un mini- 
mum de complications. Rover développa 
l'agrégat B 23 en partant du propulseur de 
Whittle W 2B. Par l’entremise du Minis- 
tére de la production, cet agrégat B 23 fut 
repris par Rolls-Royce au début de 1943. 
Cest ainsi que prit naissance le turbo- 
réacteur « Welland», dont on équipa le 
prototype du Gloster Meteor. 

La figure 31 a@ montre la disposition sché- 
matique du_ turbo-réacteur Welland, qui 
était capable de produire une traction de 
660 kg pour un poids propre de 385 kg. 
Les chambres de combustion présentaient 
encore la disposition avec flux inversé. Le 
diamétre extérieur du propulseur attei- 
gnait 1100 mm. C’est de cette construction 
que fut dérivé lagrégat B26 (fig. 31 5) 
ou l'on utilisa pour la premiére fois des 
chambres de combustion a flux direct. C’est 
la disposition que l’on choisit de préférence 
de nos jours. Le turbo-réacteur B 26 servit 
de point de départ pour la construction du 
type Rolls-Royce Derwent I (tableau IV), 
qui fut le propulseur standard des avions 
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Meteor engagés dans la lutte contre les bom- 
bes volantes V 1. 

L’évolution se fit désormais 4 une allure 
accélérée jusqu’a ce qu’il fut possible 4 un 
avion de chasse Gloster Meteor, quelque peu 
modifié et équipé de la variante Derwent V, 
d’établir un nouveau record mondial de 
vitesse avec 975 km/h. Le _ turbo-réacteur 
Derwent V est capable de produire une 
traction maximale de 1800 kg et il a déja 





Fig. 33. Rolls-Royce « Nene»: traction 
au point fixe 2260 kg, poids 725 kg. 


INTER AVIA 
Proeue 


TABLEAU 





lV 


pe 
600 => RR-Derwent 1 
z= 
2% 
£ Diamétre hors-tout : 1090 mm 
500 = : ‘3 : 9 " 
= Longueur jusqu’é la tuyére d’échappement : 2125 mm 
Longueur de la tuyére d’échappement : 975 mm 
| 400 Diamétre intérieur de la tuyére d’échappement : 330 mm 
Compresseur, diamétre du rotor : (a) ! 525 mm 
x Turbine, diamétre du rotor : (e) 440 mm 
ene 
Compresseur, vitesse périphérique & 16 000 t/min : 125 m/s 
8 Température de combustion : 1800 °C 
40 Température & entrée de la turbine : 850 °C 
38 Température du jet : 690 8 
Taux de compression : 3,9 ::1 
36 
Rapport air: carburant au brdleur : 18: 1 
— J4 Derwent V Rapport air: carburant total : 60: 1 
owe 
32 Poids & see (avec réservoir & huile et radiateur) 440 kg 
10 Traction & pleine charge au niveau de la mer : 900 kg 
Aubes du diffuseur du compresseur, nombre : 20 
28 : ea 
Aubes du rotor de la turbine, nombre : 54 
26 oe Surface de passage du diffuseur : 245 em? 
24 Surface de passage du stator de la turbine : 390) em? 
22 Surpression des gaz & la sortie des chambres de 
Welland combustion : 2,8 at 
20 = Vj 5 . 
i} itesse des gaz 4 la sortie des chambres de com- 
(e@ ES bustion : 183 m/s 
= » . . ‘ , . 

16 2 Surpression des gaz & l’entrée du rotor : 0,6 at 
* 5 Vitesse des gaz & l’entrée du rotor : 595 = m/s 
A , ‘ , . ‘ 

Surpression des gaz & la sortie du rotor : 0,35 at 
1. - , : " 
fe Vitesse des gaz a la sortie du rotor : 274 m/s 
10 Vitesse de gaz dans la tuyére d’échappement : 488 m/s 


' Pour les dimensions, cf. dessin du tableau II 


terminé avec succés des essais d’endurance 
de 100 heures en donnant une traction de 
1360 kg. Son débit est considérablement 
plus élevé que celui des autres types. Le 
compresseur livre environ 2 tonnes d’air 
par minute. Les paliers lisses ont été rem- 
placés par trois paliers 4 roulement et c’est 
celui du milieu qui prend la poussée axiale 
de la turbine (le compresseur a admission 


bilatérale ne donne pas de poussée axiale). 


eat 


et 
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Les deux paliers du fond et le disque de la 
turbine sont refroidis par un compresseur 
auxiliaire. A premiére vue, cette disposi- 
tion parait quelque peu incompréhensible, 
mais elle se justifie si l’on considére que la 
température du flux d’air principal atteint 
environ 180° C a la sortie du compresseur 
et nécessiterait une puissance de 50 CV pour 
son refroidissement. Le compresseur auxi- 
liaire, par contre, n’absorbe que 18 CV et 
livre de l’air de refroidissement a 30° C. 
L’équilibrage des rotors demande un soin 
tout particulier. Le compresseur et la tur- 
bine doivent étre équilibrés séparément, puis 
a nouveau, une fois montés. On a constaté 
qu’un déséquilibrage peut déja se produire 
lorsqu’on démonte et remonte des rotors qui, 
préalablement, étaient bien réglés. C’est 
pourquoi les nouvelles réalisations présen- 
tent des arbres en deux piéces, accouplées 
a proximité du palier médian. Le turbo- 
réacteur le plus récent et le plus puissant 
construit par les usines Rolls-Royce se nomme 
le type RB-41 « Nene ». II fut congu, étudié 
et construit dans l’espace de six mois (fig. 33)". 
La figure 34 donne un bon apercgu des 
améliorations successives apportées aux 
propulseurs Rolls-Royce. Au sujet des avan- 
tages et inconvénients des compresseurs 
centrifuges 4 admission unilatérale ou bila- 
térale, précisons que le compresseur a admis- 
sion unilatérale nécessite naturellement un 
plus grand diamétre pour un méme débit 
d’air. On a, par contre, une meilleure uti- 
lisation de la pression dynamique que pour 
le compresseur 4 admission bilatérale : en 
effet, dans ce dernier, le plus petit diamétre 
ne peut étre complétement utilisé, car il 
1 Voir également la description détaillée de ce propulseur, 


parue dans Jnteravia, Revue de l’aéronautique mondiale, N° 2, 
pages 37-42, 












































faut laisser de la place pour l’alimentation 
en air de la partie postérieure du compres- 
seur. D’autre part, lair s’écoule entre les 
chambres de combustion individuelles et 
s’échauffe quelque peu. Le grand avantage 
du compresseur a admission bilatérale réside 
dans le fait qu’il ne se produit aucune poussée 
axiale, en raison de la disposition symétrique; 
il en résulte, avant tout, une grande simpli- 
fication dans la construction des paliers de 
support. Les compresseurs centrifuges pos- 
sédent un rendement remarquable, dépas- 
sant 80%. C’est d’autant plus étonnant, 
du fait qu’il se produit a la sortie du com- 
presseur une vitesse supersonique et que 
cette derniére ne retombe au-dessous de la 
vitesse du son que dans le diffuseur primaire. 











Fig. 36. Dispositif général du De Havilland «Goblin» ; traction au point fixe 1360 kg, poids 700 kg. 
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Fig. 35. 


Les diffuseurs primaires sont munis d’au- 
bes et les diffuseurs secondaires sont subdi- 
visés en autant de petits canaux individuels 
qu’il y a de chambres de combustion. 


De Havilland « Goblin» 


A la demande du Ministére de lair, 
Frank B. Halford, ’éminent constructeur de 
moteurs d’avions, apporta sa collaboration 
au développement des turbo-réacteurs dés 
le mois de janvier 1941. Possédant une 
grande expérience en matiére de compres- 
seurs, il choisit une disposition avec com- 
presseur a admission unilatérale, chambres 
de combustion a flux direct et double sup- 
port par paliers 4 roulement (fig. 35 et 36) 


/ 


Babs it Eh! 





Turbo-propulseur De Havilland « Goblin» 
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Fig. 37. De Havilland « Vampire » avec turbo-réacteur « Goblin », 


TABLEAU V_ De Hawvilland Goblin II 


Taux de compression du compresseur : 3,75: 1 
Elévation de température : 150 °C 
Puissance absorbée dans le compresseur : 5720 PS 
Débit : 27 kg/s 
Température & entrée de la turbine: 790 °C 
Température maximum du jet : 685 °C 
Vitesse de sortie : 490 m/s 
Traction au point fixe & 10 200 t/min: 1360 kg 
Traction au ralenti & 3000 t/min : 68 kg 
Diamétre hors tout : 1,27 m 
Diamétre du rotor du compresseur : 0,79 m 
Vitesse périphérique : 425 m/s 
Longueur du réacteur : 2,72 m 
Longueur de la tuyére: 1,10 m 
Poids total : 700 kg 
Diamétre hors-tout de la turbine : 0,69 m 
Tension centrifuge des aubes de la 


turbine 1400 kg/em? 
Tension de flexion des aubes de la tur- 
bine : 1950 kg/em? 


(Matériau : Nimonie 80 matricé) 

Matériau du disque de la turbine : 
Hecla 153 ou Jessops H. 3. A 

Matériau du rotor du compresseur : 
alliage léger RR 59. 
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Fig. 38, Caractérist iques du turbo-réacteur « Goblin 


Fig. 39. Lockheed « Shooting Star ». > 
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Le premier propulseur fut essayé au banc en 
avril 1942 et c’est lui que l’on monta sur 
l’avion Gloster Meteor pour les premiers 
vols d’essai effectués le 5 mars 1943 (par suite 
de nombreuses difficultés, le propulseur 
Whittle W 2 B ne put effectuer son premier 
vol d’essai qu’au mois de juin 1943). La 
traction développée atteignait alors 910 kg. 
Actuellement, le propulseur de série monté 
sur le De Havilland «Vampire» (fig. 37) 
traction de 1360 kg. Les 
valeurs obtenues au banc d’essais sont de 
1550 a 1600 kg. 

Dans le cadre de Vétroite collaboration 


produit une 


anglo-américaine, le turbo-réacteur De 
Havilland servit 4 équiper le prototype du 
Lockheed XP 80 « Shooting Star» (fig. 39) 


mis en service en janvier 1944. Les données 


de puissance du De Havilland « Goblin» sont 
représentées dans la figure 38 et dans le 
tableau V. 


Les propulseurs centrifuges des USA 


A la suite du vol couronné de succés, 
effectué en mai 1941 par le turbo-propul- 
seur W I, la Grande-Bretagne mit a la dispo- 
sition du commandant en chef de l’aviation 
américaine, au mois de juillet suivant, 
tous les documents se rapportant a cette 
construction. Sur sa demande, un turbo- 
réacteur fut soumis a la General-Electric Co. 
au mois de septembre de la méme année. 
Bell Aircraft 


furent chargées de construire un avion 


Simultanément, les  usines 


prévu pour deux turbo-réacteurs. Le premier 


























































































































Fig. 40, Dispositif général du turbo-réacteur Junkers «Jumo 004 


1 3,5 1 de carburant pour le démarreur 5 Amenée du lubrifiant aux paliers de la turbine 
» 


Radiateur a huile 
3 Entrainement de la génératrice 
4 12 boulons par disque 


vol eut lieu le 1€? octobre 1942, moins de 
douze mois aprés la commande (avion : 
Bell Airacomet). Dés lors, en étroite colla- 
boration avec l’Angleterre, l’Amérique a 
contribué aux travaux de développement; 
toutefois, aucune donnée exacte n’a été 
publiée jusqu’a ce jour. On peut constater, 
d’une facgon générale, qu’aucune disposition 
tout a fait nouvelle n’a fait son apparition; 
on a surtout repris le turbo-réacteur Whittle 
pour le développer. Grace a sa longue 
expérience en matiére de turbo-compres- 
seurs pour moteurs d’avions, la General 
Electric fut en mesure de créer un nouveau 
compresseur. D’autre part, les nouveaux 
aciers résistant a la chaleur qui ont été mis 
au point aux Etats-Unis permettent d’aug- 
menter encore les températures d’admission 
de la turbine. Tous les grands trusts tra- 
vaillent activement au développement des 
turbo-réacteurs et les résultats obtenus jus- 
qu’a ce jour sont remarquables. Témoin le 
vol réussi a fin janvier 1944 par un Lockheed 
« Shooting Star » (fig. 39) équipé d’un pro- 
pulseur G. E., qui relia sans escale la céte 
de l’Atlantique a la céte du_ Pacifique 
(4000 km) en 4 heures et 13 minutes. 

Le vol a eu lieu a trés grande altitude, 
par fort vent arriére, mais il n’en constitue 
pas moins une performance extraordinaire 
si ’on songe que l’on n/’attribuait aux pro- 
pulseurs a flux simple qu’un rayon d’ac- 


tion restreint. 


Turbines a flux simple avec compresseur 
axial 


L’autre direction prise actuellement dans 
la construction des turbines a flux simple 
utilise le compresseur axial. Ce type de 
construction avait été proposé, il y a une 
trentaine d’années, par Griffith en Angle- 
terre et par l’Ecole de Gottingen en Alle- 
magne. En Angleterre, on s’attacha d’abord 
a réaliser le principe de Whittle, tandis que 
Junkers, en Allemagne, développa le type 
axial. 

D’aprés des constatations faites par les 
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6 Pompe aspirant le lubrifiant 
7 Connexion du thermo-couple 
8 Position de ralenti 





600 
500 |} 
400 
300 
200 


100 


i i | 


100 200 300 400 500 600 700 800 900 








km/h 





9 Position de pleine charge 

10 Trois conduites coulées 

1. Communication entre les puisards 

2. Amenée de lubrifiant aux paliers arrié¢re 

3. Retour d’huile du palier arriére 

Réservoir d’huile, de 12 1 

Moteur 4 deux temps a cylindres opposés pour le démarrage 
Carburant d’allumage des chambres de combustion 
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Fig. 41 et 42. Caractéristiques du turbo-réacteur «Jumo 004 ». 


TABLEAU VI Junkers 004 


Traction au point fixe : 

Pression finale du compresseur : 

Débit : 

Perte de charge dans la chambre de combustion : 
Klévation de température dans le compresseur : 
Température & entrée de la turbine : 
Température du jet : 

Vitesse de sortie : 

Consommation : 


Composition chimique 
C Si Mn Ti Ni Cr 


Aciers rapides : 


8100 t/min 8740 t/min 
735 kg 915 kg 
2,6 at 3.0 at 
18 kg/s 20 ~—sikg/s 
0,14 at 0,16 at 
112 °C 131 °C 
675 ps. 8 800 °C 
590 °C 680 °C 
100 m/s 450 m/s 


1,41 kg/kgh 1,39 kg/kgh 
Observations : 


V Mo Ke 


Disque delaturb.: 0,2 0,3 O45 - - 3,0 0,72 0,45 reste Acier magnét. au molybdéne. 
Aubes du rotor : 0,15 0,7 0,6 1,7 30 5O reste Tinidur, acier raffiné au Cr-Ni, 
antimagnétique. : 
Aubes de guidage: 0,200 2,5 17 0,2 18 9 reste Acier raffiné au Cr-Mn, auste- 
nitique 
Variante : 0,15 2,0 1,0 10 19 reste Acier raffiné au Cr-Ni, antima- 


Alliés, un avion d’essai, muni d’un turbo- 
réacteur, aurait pris l’air en Allemagne a 
fin aout 1939. Toutefois, cet agrégat n’étant 
pas encore au point, il dut étre retiré. Le 
prototype, prét a la mise en fabrication, ne 
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gnétique. 








put voler que plus tard, peu aprés que les 
Anglais eussent réussi leurs vols d’essai. 
Le développement fut aussi poussé rapi- 
dement dans la catégorie du _ type axial. 
Il est probable que ce type affirmera pro 
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L Puisard 

2 Radiateur a huile 

3 Carburant du démarreur 

4 Démarreur Riedel 

5 Engrenage conique 

6 Pompe aspirant le lubrifiant 


gressivement sa supériorité, éventuellement 
sous forme de combinaison avec un com- 


presseur centrifuge. 


Le propulseur Junkers (fig. 40) 


Le compresseur axial a huit étages, 
tournant a pleine charge a 8700 tours/min 
présente a l’extrémité des aubes du premier 
étage une vitesse périphérique de 255 m/sec. 
Il produit un taux de compression total 
d’environ 3,4. Des informations contradic- 
toires ont été publiées sur le rendement de ce 
compresseur. Cela tient probablement au 
fait que les réalisations examinées furent trés 
différentes les unes des autres. En Angle- 
terre, les essais sur propulseurs ont donné 
pour le rendement une valeur de 80%. Le 
compresseur travaille avec une réaction 
d’a peu prés 100%, c’est-a-dire que les 
roues directrices ne servent qu’a dévier le 
flux d’air sans qu’il se produise une variation 
sensible de la pression. II n’est pas indispen- 
sable d’observer des tolérances sévéres pour 
le jeu des aubes directrices et il en résulte 
une construction simple et peu cotiteuse. 
Les disques et les aubes sont fabriqués en un 
alliage léger. Le carter est en fonte d’alu- 
minium. Son poids ainsi que celui du rotor 
est environ 100 kg, ce qui nous donne 
un poids total de 200 kg. La turbine a un 
diamétre d’environ 800 mm; a pleine charge, 
sa vitesse périphérique atteint 315 m/sec. 
Les températures d’admission sont approxi- 
mativement de 800° C. 


st munie d’aubes creuses qui facilitent le 


La roue directrice 


refroidissement intensif par air. 

L’air de refroidissement quitte le bord 
de fuite de ces aubes directrices avec la 
Vitesse du son. La détente des gaz de 
combustion se fait en grande partie dans 
la roue directrice de telle sorte que leur 
température est passablement tombée lors- 
quils atteignent le rotor. Ce dernier compte 
Sl aubes en acier Krupp, résistant aux 
‘empératures élevées (Tinidur) ; chaque aube, 


*xecutée d’une facgon assez peu soignée, 
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Fig. 43. Dispositif général du turbo-réacteur 


7 Graissage de la butée 

8 Air refroidissant la turbine 

% Retour d’huile vers le radiateur 
10 Suspension 

11 Labyrinthe 

12 Jet @huile 


















































13 Pompe aspirante 

14 Embrayage 

15 Tuyére de lancement 
16 Bougie 

17 Tuyére principale 

18 Keoulement de l’huile 


est fixée au disque du rotor par deux rivets. 
Le jeu radial est grand. 

D’aprés des mesures faites en Angleterre, 
le rendement de la turbine ne serait pas spé- 
cialement bon et n’atteindrait pas 80°%. Les 
causes de ce rendement relativement mauvais 
sont de différente nature. A part l’exécution 
peu soignée des aubes et le jeu radial con- 
sidérable, remarquons qu’une grande chute 
thermique se manifeste sur un seul étage 
de la turbine; d’autre part, l’expansion se 
fait en grande partie dans la roue direc- 
trice. L’avantage de cette disposition réside 
dans le fait que le rotor n’est pas soumis a 
de si hautes températures. Le poids total de 
la turbine se monte approximativement a 
105 kg. 

Pour le propulseur Junkers, la section de 
sortie est variable et son réglage se fait a 
aide d’une tuyére a pointeau. II est avan- 
tageux, spécialement pour le démarrage, 
d’adapter la section de sortie en fonction 
de la caractéristique du compresseur axial. 
Le pointeau est actionné par l’intermédiaire 
d’une bielle et d’engrenages coniques et 


son réglage se fait par un servomoteur 
hydraulique. La tuyére d’échappement est 
constituée par une tole d’acier de faible 
épaisseur que l’on a soudée; elle pése 85 kg. 

Le dispositif d’alimentation en combus- 
tible se compose d’une pompe d’amenée, 
de la pompe principale, de six tuyéres 
d’injection, du régulateur et de diverses 
conduites. La pompe d’amenée est cons- 
tituée par une pompe centrifuge a commande 
électrique; elle améne le combustible depuis 
le réservoir placé dans le fuselage jusqu’a 
la pompe principale. Cette derniére est une 
pompe a engrenages, actionnée par le pro- 
pulseur principal par lintermédiaire de 
roues dentées coniques. Cette pompe débite 
a pleine charge environ 2000 litres/min 
sous 70 atmospheres de pression. Les tuyéres 
d’injection sont d’une exécution trés simple, 
lalésage des orifices est de 1,5 mm. Un 
corps rotatif imprime un tourbillonnement 
au flux de combustible. Un filtre est monté 


devant chaque tuyére. Les caractéristiques 
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BMW 003 


19 Air refroidissant le stator de la turbine 

20 Arbre commandant les pointeaux des tuyéres 
21 Orifices de refroidissement des tuyéres 

22 Thermocouple 

23 Pointeau de tuyére 

24 Echappement de l’air de refroidissement 


sont données par les figures 41 et 42 ainsi 


que par le tableau VI. 


Le turbo-réacteur BMW 003 


En Allemagne, a part le propulseur 
Junkers, seul le turbo-réacteur BMW (fig. 43) 
fut mis au point assez tot pour étre engagé 
sur le front. D’une conception analogue a 
celle du propulseur Jumo 004, il en a 
repris aussi le systeme de réglage et la 
Son 


axial 4 sept étages donne un taux de com- 


pompe a combustible. compresseur 
pression supérieur a celui du compresseur 
a huit étages qui équipe le Junkers, mais 
son rendement est inférieur. Les aubes de 
la roue directrice de la turbine sont en 
tole et pour obtenir un bon refroidissement, 
creuse. Les 


tole 


on leur a donné une forme 


aubes du rotor sont également en 
d’acier mince et résistent aux hautes tempé- 
ratures; elles ont été soudées par le procédé 
Arcatom et leur refroidissement se fait par 
air. La tuyére de propulsion présente une 
section d’échappement des gaz que lon 
peut régler a Taide d’un pointeau: ce 
dernier est actionné par un moteur ¢lec- 
trique accouplé 4 un réducteur de vitesse. 
Le refroidissement de la tuyére de propul- 
sion se fait également par air. 

Le pilote a la possibilité de choisir diffé- 
rents états de vol : « démarrage, décollage, 


d’altitude » 


et il en résulte une variation de la section 


montée, vol horizontal, vol 
d’échappement ne dépassant toutefois pas 
15%. 


réacteur, on avait prévu un nouveau com- 


Pour le développement de ce turbo- 


presseur d’un rendement de 85% et un taux 
de compression plus élevé. En augmentant 
le débit et en utilisant une turbine a deux 
étages, il devait étre possible d’obtenir une 
traction de 1130 kg pour 10000 t/min et 
une consommation de combustible de 
1,1 kg h,kg sans avoir a modifier les dimen- 
sions et le poids du propulseur. 

La suite de cet article sera publiée dans notre prochain 


numéro avec des exemples empruntés a d’autres versions. 
La Rédaction. 
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MILES «MARATHON» 


Avec ses quatre fuseaux-moteurs sous 
laile haute, avec son fuselage épais un 
peu aplati latéralement et avec sa triple 
dérive, le nouvel avion de transport M. 60 
« Marathon» des usines britanniques Miles 
Aircraft Limited a Reading rappelle par 
son aspect tout d’abord les gros types de 
transport tels que l’Avro « York» qui joue 
actuellement un role important sur les lignes 
principales du réseau aérien britannique. 
Mais le « Marathon» n’a pas la prétention 
d’accomplir des missions aussi considérables. 
On peut qualifier cet appareil tout juste 
d’avion de transport moyen; dans le pro- 
gramme dit Brabazon (la série de futurs 
types des transports aériens britanniques 
nationalisés), il figure comme type Va 
immédiatement a coté du petit bimoteur 
d’apport De Havilland « Dove »* qui cor- 
respond au type Vb. Au point de vue de 
leur rayon d’action, ces deux types doivent 
répondre a peu prés aux mémes exigences; 
le « Dove » toutefois transporte normalement 
huit passagers sur des étapes de 800 km, 
tandis que, pour des parcours de méme 
grandeur, le « Marathon» est prévu pour 
dix-huit passagers. Pour de courts trajets, 
on peut installer en quelques minutes deux 
fauteuils supplémentaires; pour des parcours 
plus importants, un aménagement  con- 
fortable pour quatorze passagers_ seule- 
ment offre une solution qui semble en- 
core étre intéressante au point de vue 
économique. 

Le Miles « Marathon» comblera donc la 
lacune qui existe entre l’avion d’apport 
et le bimoteur pour étapes moyennes dont 
la capacité actuelle de vingt et un passagers, 
sera portée prochainement a trente-quarante 
occupants. On utilisera avec avantage le 
« Marathon » tout particuli¢rement dans les 
régions peu peuplées et sur des lignes secon- 
daires ot! aujourd’hui encore les bimoteurs 
d’avant-guerre Lockheed 14, Lockheed 18 
« Lodestar» et Douglas DC-2 rendent de 
bons services. Le « Marathon» va donc 
étre utilisé partout, des régions tropicales 
jusqu’aux limites polaires de l’habitat des 
continents; dés lors, ce type doit répondre a 


44 


des exigences particuliérement grandes en 
ce qui concerne la sécurité de son exploi- 
tation et la simplicité de son entretien. 

On s’étonnera peut-étre de voir la puis- 
sance propulsive d’un si petit appareil, 
totalisant avec 1340 CV tout juste la puis- 
sance d’un seul des moteurs de l’Avro 
« York» mentionné plus haut, répartie 
sur quatre moteurs de 335 CV seulement. 
Mais un bimoteur de dimensions compara- 
bles aurait déja exigé des moteurs d’environ 
1000 CV si on avait voulu réaliser, en cas 
d’arrét d’un des moteurs aprés le décollage, 
une capacité ascensionnelle comparable a 
celle que posséde le « Marathon» dans ce 
cas, c’est-a-dire avec trois moteurs seule- 
ment: a savoir une vitesse ascensionnelle 
de 290 m/min et un plafond de 6100 m. 
Méme avec deux moteurs stoppés, le « Mara- 
thon» peut encore se maintenir en vol 
horizontal prés du sol. 

Il est vrai qu’un quadrimoteur implique 
l’entretien de deux fois plus de moteurs qu’un 
bimoteur; mais pour la puissance totale 
prévue, on peut se contenter, pour le « Ma- 
rathon », de quatre moteurs du type extré- 
mement simple a six cylindres en ligne 
inversés, avec refroidissement par air, et en 
particulier des moteurs De Havilland « Gip- 
sy Queen 71» qui équipent aussi le De 
Havilland « Dove» bimoteur. A cdoté du 
Béarn 6 D francais, le « Gipsy Queen » 
est probablement le six-cylindres avec re- 
froidissement par air, le plus puissant dont 
on dispose actuellement; il posséde un 
compresseur et un réducteur et fournit au 
décollage 335 CV. Par ailleurs, le nombre 
total des cylindres des quatre moteurs ne 
dépasse que d’un tiers celui de deux moteurs 
en étoile qui — nous |’avons dit plus haut — 
devraient fournir vers les 1000 CV et auraient 
par conséquent 9 cylindres. Le poids total 
du groupe a quatre moteurs est légérement 
supérieur a celui d’un groupe a deux moteurs 
totalisant la méme puissance; par contre, 
chaque unité qui constitue pour le « Mara- 
thon » comme pour d’autres avions modernes 
un tout démontable comme tel avec tous ses 
capotages et accessoires, pése moins dans le 
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premier cas que dans le second, ce qui facilite 
le démontage pour revision. 

Par ailleurs, les joints des bati-moteurs et 
l’aile sont construits de maniére a permettre 
le remplacement des moteurs De Havilland 
par d’autres types, par exemple par des 
Armstrong-Siddeley « Cheetah » a sept cy- 
lindres en étoile, avec refroidissement par 
air, d’environ 350 CV, ou par des Alvis 
« Leonides» a neuf cylindres, d’environ 
450 CV au décollage. D’emblée, on a tenu 
compte aussi du remplacement éventuel des 
moteurs a pistons par deux turbo-propul- 
seurs d’environ 1000 CV. 

Pourquoi a-t-on concu le « Marathon» 
a aile haute, puisque la construction a aile 
basse semble jouir d’une nette préférence 
pour les avions commerciaux importants 
aussi bien que pour les avions de transport 
légers et les appareils de tourisme? Ici 


* Voir Interavia, Revue de l’aéronautique mondiale, N° 3, 


juin 1946, pages 55-59. 
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de 282 km/h a 3050 m 


Charge commerciale et autonomie de l’avion de 
transport « Marathon ». 
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encore la réponse est facile 4 donner lorsqu’on 
ne range pas le nouveau type dans une de 
ces catégories mais lorsqu’on le considére 
comme représentant une classe intermédiaire. 
Comme les besoins d’une construction ration- 
nelle obligent l’avionneur a faire passer le 
ou les longerons d’une aile basse a travers 
le fuselage dans la région de la cabine, ou 
bien le plancher de cette derniére doit se 
trouver au-dessus du ventre du fuselage au 
moins de l’épaisseur du longeron, ou bien 
le caisson du longeron constitue un seuil 
tres marqué sur le plancher de la cabine. 
La premiere solution s’impose pour les avions 
de transport moyens et gros porteurs, dans 
lesquels on peut encore aménager dans la 
partie inférieure du fuselage, en avant et 
en arri¢re du longeron d’aile continu, des 
soutes ou des compartiments pour passagers 
(par exemple le bar du Boeing « Strato- 
cruiser»). Un seuil sur le plancher de la 
cabine passagers par contre est toujours 
génant; on ne pourra l’admettre que lorsque 
lavion est petit et le longeron suffisamment 
bas pour que la hauteur du seuil ne dépasse 
pas celle d’une marche normale. 

Or, pour le « Marathon», aucune de ces 
deux conditions ne semble étre remplie : 
la construction d’un pont inférieur ne se 
justifie pas, et le longeron n’est pas assez 
mince pour ne pas offrir un obstacle sur le 
plancher de la cabine. Dans un avion a 
aile haute par contre, le longeron traverse 
bien la cabine, mais il se trouve sous le 
plafond ot il géne tout au plus des passagers 
particuliérement grands et « inflexibles ». 
Ce mode de construction permet de disposer 
les portes d’accés et de chargement prés du 
sol; en outre, la vue qu’ont les passagers 
sur la terre n’est pas génée par I’aile, facteur 
qui a tout de méme une certaine importance 
pour les vols circulaires et les baptémes de 
air, qui sont toujours appréciés par le 
public et qui rapportent bien. 

Ajoutons a ces indications générales carac- 
térisant le Miles « Marathon » quelques pré- 
cisions concernant son équipement et son 
aménagement, quoique le premier proto- 
type n’ait pas encore achevé ses vols d’essai 
qui s’effectuent depuis le 20 mai 1946 a 
l'aéroport de Reading avec le chef pilote 
Ken Waller. 

Le fuselage spacieux contient a l’avant le 
poste de pilotage, accessible par une _ porte 
extérieure 4 babord ainsi que par une porte 
de la cabine passagers, et équipé normale- 
ment de deux siéges avec double commande. 
Les commandes de l’aide-pilote peuvent 
étre remplacées par une table pour le navi- 
gateur; la T.S. F. est montée de maniére 
a pouvoir étre utilisée par les occupants de 
chacun des deux siéges. Il en est de méme 
pour les organes commandant les divers 
accessoires. Le train et les volets d’atterris- 
sage sont actionnés par air comprimé; des 
télécommandes électriques sont installées 
pour le réglage des dérives et des volets cor- 
recteurs des ailerons et des gouvernails de 
profondeur, ainsi que pour le contrdle de 
la circulation d’air de refroidissement des 
moteurs et pour l’ouverture et la fermeture 
des robinets d’essence. Le poste de pilotage 
peut étre doté d’un pilote automatique et 
d'un troisiéme fauteuil. 

Nous avons déja dit que la cabine passagers 
peut étre munie de 14, de 18 ou de 20 fau- 
teuils (dans ce dernier cas, en sacrifiant une 
petite partie des soutes). A l’arriére de la 
cabine on a prévu une penderie ainsi que 
des toilettes. Un conditionnement d’air 
permet de maintenir dans la cabine une tem- 
perature de -+-18° C environ, par une tem- 
perature extérieure de —26° C, et rend le 
scjour dans la cabine supportable méme aux 
températures les plus tropicales. Le condi- 
lionnement a air comprimé n’est installé 
que sur demande, avec une surpression 
realisable de 0,176 km/cm2; cela permet 
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DIMENSIONS PRINCIPALES 


Envergure 19,81 m 


Longueur hors tout 15,88 m 
Hauteur 4,19 m 
FUSELAGE 

Cabine passagers 

Longueur 5,49 m 
Largeur 2,36 m 
Hauteur 1,83 & 2,06 m 


21,92 m3 
0,58 m 


Volume 
Largeur des fauteuils 


9 fenétres 0,48 x 0,33 m 
1 porte 0,76 « 1,63 m 
Hauteur du plancher au-dessus du sol 0,74 m 
Soute avant 

Volume 2,95 m3 
Porte de chargement 0,76 0,76 m 


Soute arriére 


Volume 4,65 m? 
Charge admissible 746 kg 
Porte de chargement 1,07 x 0,94 m 


RESERVOIRS A CARBURANT 


Volume total 1091 1 


de rétablir par exemple jusqu’a 4500 m 
d’altitude la pression atmosphérique régnant 
a 2500 m. 

Des soutes sont prévues a |’avant aussi bien 
qu’a l’arriére de la cabine passagers. I] va 
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DES POIDS 


18 13 
passagers 


DEVIS 


fret exclu- 


Chargement passagers sivement 


Autonomie par vent nul 805 km 1610 km 805 km 
Poids & vide 5080 kg 5080 kg 4654 kg 
Equipage 2 hommes 159 kg 159 kg 159 kg 
Carburant 397 ke 794kg 397 kg 
Lubrifiant 97 kg 97 kg 97 kg 


Charge commerciale 1633 kg 1236kg 2059 kg 





Poids total 7366 kg 7366kg 7366 kg 

Répartition de la charge commerciale 

Passagers (a 77 kg) 1386 kg 1001 kg 

Bagages (a 13,75 kg 
par passager) 

Fret - 5 


1236 kg 


£ 
g 2059 kg 





Charge comm. totale 1633 kg 2059 kg 


PERFORMANCES 


370 km/h 
338 km/h 


Vitesse maximum & 1920 m 
Vitesse de croisiére maximum & 3050 m 
Vitesse de croisiére la plus économique 

& 3050 m et a 50% de puissance 
Vitesse ascensionnelle au sol 472 m/min 
Idem avec un moteur arrété 290 m/min 
Plafond pratique 7315 m 
Idem avec un moteur arrété 6100 m 
Longueur du décollage par vent nul 

jusqu’au point ott Vappareil est 

& 15,3 m du sol 460 m 


282 km/h 


de soi qu’en démontant l’aménagement 
pour les passagers, on peut utiliser cet appa- 
reil aussi pour le transport exclusif du fret; 
sa charge marchande dépasse alors un peu 
les 2000 kg. 

Le train du « Marathon» comprend une 
roue de proue relevable dans le nez du 
fuselage et deux roues jumelées escamotables 
dans les fuseaux-moteurs intérieurs. Toutes 
les roues se relévent vers l’avant par com- 
mande pneumatique; en cas de panne de 
cette derniére, le train peut sortir sous 
influence de son propre poids et sous celle 
de la pression aérodynamique et se ver- 
rouille automatiquement lorsqu’il est sorti. 

Pour la défense contre le givrage, une circu- 
lation d’air chaud est prévue non seulement 
pour les bords d’attaque de laile et de 
l’empennage, mais encore pour toutes les 
piéces sur lesquelles s’articulent des gou- 
vernes ou des volets. ae 
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| canine : | La jeune entreprise francaise Société d’Etudes et 
i de Constructions Aéronavales (S. F.C. A. N.), une 
filiale de la Société des Usines Chausson bien connue 
| qui fabrique des radiateurs et des objets en téle, 
annonce un quadriplace métallique léger S.U.C. 
10 « Courlis », Une hélice propulsive est actionnée 
par un moteur refroidi par air, monté a l’arriére 
de la cabine; ce dernicr peut étre au choix un 
Mathis G 8 R, a 8 cylindres inversés en V, d’une 
puissance nominale de 190 CV et de 200 CV au 
décollage, ou un Renault 6 Q 10 a 6 cylindres en 
ligne, de 220 CV de puissance nominale et de 
240 CV au deécollage; avec ce dernier moteur, 
les vitesses maximum et de croisiére du tableau 
s’augmentent d’environ 15 km/h. 


Caractéristiques et performances calculées : 


Envergure 11,50 m 
Longueur 8,81 m 
| Hauteur 2.68 m 
Surface de Vaile 19,10 m? 
Poids a vide 895 kg 
Combustible (200 1) 165 ~— ke 
} 4 passagers avec bagages 340 kg 
Poids total 1400s kg 
| Charge au m? 7,3 kg 


Charge au CV avec Mathis G8R ok 7 de 
Charge au CV avec Renault 6 Q 10 5,8 kg 





Vitesse maximum | avec 260 = km/h 

Vitesse de croisiére/ MathisG8R 230 — km/h 

Autonomie avec 4 occupants 1000 km 
Autonomie avec 3 occupants 1400 km 


Yap 
Ute 

” “tttpy 
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par G. Guanella, ing. dip]. E. P.F., Zurich 


Avec le développement rapide de l’aéro- 
nautique civile et militaire, les performances 
demandées aux systémes de navigation 
utilisés ont sensiblement augmenté. Les 
distances et les vitesses toujours plus grandes 
qui interviennent mettent souvent le navi- 
gateur en face de taches d’autant plus diffi- 
ciles que les vols doivent étre effectués 
aujourd’hui pour ainsi dire indépendam- 
ment des conditions atmosphériques, et de 
nuit aussi bien que de jour. Pendant les 
années de guerre, différents nouveaux pro- 
cédés de navigation par ondes électro- 
magnétiques furent essayés et utilisés pra- 
tiquement sur une grande échelle. II s’agit 
aujourd’hui de faire, pour l’aviation civile 
internationale, un choix judicieux dans 
l’'abondance d’expériences et de _ proposi- 
tions faites pour permettre la _ réalisation 
d'un appareillage de navigation uniforme 
et de grande qualité. 

Les avantages et inconvénients des ins- 
tallations habituelles de relevement de bord 
ou de-terre sont connus. Le relévement de 
terre a l'avantage considérable de n’exiger 
que des appareils de bord trés simples, et 
offre en outre la possibilité d’utiliser des 
systemes d’antennes a rayonnement dirigé 
(systéme a double cadre, systéme Adcock). 
Par contre, les vastes organisations d’infra- 
structure nécessaires et l’écart de temps 
entre le moment ot une position est demandée 
et celui ott elle est transmise, rendent ce 
systéme peu souple. Des phares_radio- 
électriques simples et automatiques, travail- 
lant habituellement sans interruption avec 
une fréquence constante, suffisent pour le 
relévement de bord. Les désavantages de ce pro- 
cédé sont le plus gros volume de l’appareillage 
dans l’avion et le surcroit de travail pour le 
navigateur qui doit déterminer lui-méme sa 
position. En plus, les erreurs occasionnées 
par les appareils de bord habituels sont sou- 
vent grandes, comme I’expérience |’a prouve. 

Ces derniéres années, de nouveaux SYS- 
lémes de relévement, basés sur la détermination 
du temps de parcours des ondes émises, furent 
développés en Angleterre et aux U.S.A. 
Gee, Loran, Oboe, Shoran). Ces systémes 
reviennent 4 déterminer la distance et la 
direction de vol d’un objectif a aide d’une 
mesure de temps de la plus haute pré- 
cision !, [ej encore, la mesure et |’évaluation 
peuvent s’effectuer indifféremment du_ sol 
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Le systeme de navigation « Consol » 


ou de l’appareil. Des antennes directives 
spéciales ne sont plus nécessaires et les 
résultats sont aussi trés exacts pour les 
relevés effectués a bord de l’avion. 

L’utilisation de la méthode moderne de 
relévement par impulsion offre aussi des 
possibilités intéressantes dans le cas de 
l’atterrissage aux instruments *. D’aprés de 
récentes propositions, la position de l’avion 
désirant atterrir serait contrdlée de maniére 
continue au moyen d’appareils Radar et 
serait transmise au pilote par un systéme 
de télévision adéquat *. 

Pendant la derniére guerre, la marine et 
aviation allemandes utilisérent avec succés 
un nouveau procédé de navigation. Contrai- 
rement aux méthodes par impulsion utilisées 
par les Alliés, et basées sur une mesure de 
temps, le systéme Consol est basé sur un 
perfectionnement fort intéressant des sys- 
témes a radiobalises 4 caractéristique varia- 
ble de rayonnement dirigé. Son rayon 
d’action est d’environ 2500 km et les erreurs 
de position commises restent trés petites. 
Le faible encombrement de lappareillage 
de l’avion offre un grand avantage : une 
station de réception normale suffit. 


Pour Pexamen et le développement ulté- 
rieur de ce nouveau procédé de navigation, 
une ancienne installation montée prés de 
Kiel fut transportée en Angleterre, de 
méme qu’une installation se trouvant a 
Stavanger. Pour l’exploitation d’essai, l’ins- 
tallation d’appareils de ce genre fut prévue 
dans le sud-est de l’Angleterre et en Irlande 
du Nord (fig. 1). Les résultats pratiques 
acquis avec le systeéme « Consol» ou « So- 
leil» furent si favorables que lintroduction 
de ce systéme de navigation dans le trafic 
aé¢rien transatlantique sera peut-étre en- 
visageée. 

Le nouveau procédé présente une combi- 
naison ingénieuse de dispositifs d’antennes 
a rayonnement dirigé, tournant et pulsant. 
La détermination de position au_ poste 
récepteur est effectuée a l’aide de mesures 
d’intensité et de temps. Pour une meilleure 
compréhension, nous décrirons tout d’abord 
quelques particularités de pareils systémes 
a radiobalises. 

1 Cp. Interavia, Revue de I’ Aéronautique Mondiale, Ne 1, 
p. 68, N° 2 p. 55. 

— Interavia, Revue de l’Aéronautique Mondiale, N° 1, 


p. = 
3 « Electronics » 1946, N° 2, p. 124. 





Installation expérimentale britannique de Vappareil Consol. 


Les unités de gauche et du milieu contiennent l’émetteur avec les dispositifs d’alimentation et de contrdle. 
L’unité de droite renferme l’appareillage produisant le diagramme de rayonnement dirigé, tournant et 
pulsant. 
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Radiobalises 


Par une combinaison de rayonneurs cir- 
culaires simples, on peut produire une carac- 
téristique d’émission avec un minimum 
trés marqué dans une certaine direction. 
Un tel dispositif est montré dans la figure 2, 


; p 





Fig. 2 Diagramme du rayonnement de deus rayon- 
neurs circulaires alimentés en opposition de phase. 


A,, A, = antennes d’émission (rayonneurs cir- 
culaires) 
y azimut du récepteur situé dans la di- 


t 
rection P 
Is valeur de pointe de la tension de réception 


ott deux dipoles A, et A, sont alimentés en 


opposition par les courants d’antennes : 


i, —[. sin (mt + ) (1) 
2° 
i, = I + sin (wt — ¥. 


iy, ig courants des antennes d’émission A,, A, 

I valeur de pointe de i,, i, 

Dans un récepteur, situé dans la direction P, 
les tensions induites par ces courants d’an- 
tenne sont respectivement : 


e, = E, sin [© (t—T) + — —nzsin9] (2) 


Tv 


e, = E, sin[w (t—T) — 9 + t%zsin ¢] 


tensions dans le récepteur dues aux an- 


C1, &g 
tennes d’émission A,, A, 
Eo valeurs de pointe de e,, Co 


T = temps de parcours des ondes du_ point 
milieu des deux antennes d’émission 
jusqu’au récepteur. 

z =g/A = rapport de la distance entre les deux 
antennes d’émission g et de la longueur 
donde A 

~ = angle de direction de l’onde rayonnée vers le 

récepteur 


L’amplitude E de la tension résultante 
e = e, + e, dépend de l’angle de direction 9. 
Lorsque la distance g des deux antennes 
d’émission est petite par rapport a la lon- 
gueur d’onde (z = g/A « 1), cette relation 
se réduit a une fonction sinusoidale : 


e= c; a Cy = E ° sin [@ (t—T)] (3) 


vt 


2 


ne 


= 2E, sin (%z sin %) } 27zE, sin 9 





Tz sin ¥) (4) 


E = 2E, cos ( 


Le diagramme de rayonnement est repré- 
senté alors par deux cercles, selon la figure 2. 

En modifiant la distance d’antennes g 
et la phase des deux courants d’antennes, 
on obtient de nombreuses variations de ce 
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Fig. 3 Diagrammes du rayonnement de deux rayonneurs circulaires pour différentes distances entre antennes 
et diverses differences de phase. 


Z distance entre antennes longueur d’onde gh 


1) déphasage des courants d’antenne 


diagramme de rayonnement. Quelques cas 
particuliers, dont une partie a une impor- 
tance pratique, sont représentés* dans la 
figure 3. 

Pour controler exactement langle de 
direction 9, une mesure de la tension de 
réception E ne saurait suffire, car cette 
tension dépend fortement de l’éloignement 


et d’autres influences. On s’en tient donc a 


350° 
J40° 


330° 


320° 





la comparaison de deux tensions de récep- 
tion, par laquelle ces influences supple- 
mentaires sont supprimées. Pareille méthode 
est rendue possible, par exemple, par |’em- 
ploi de radiobalises a rayonnement dirigé pul- 
satoire. On utilise dans ce but un systéme 
d’antennes doubles de base a, et a, selon 


*—D.S. Bond: Radio-Direction Finders (Me, Graw-Hill, 
New-York 1944). 


0° i10° 





° 
210° 150 
200° 160° 
° tl 
190 180° 170 
Fig. 4. Radiobalise a rayonnement dirigé et module. 
a,, & = bases respectives de la premiére et de la deuxiéme paire d’antennes 
1» Os ; 4 : i: : : , 
E, E, = amplitudes de réception respectivement de la premiére et de la deuxiéme paire d’antennes 


Courbe en trait plein 


caractéristique du rayonnement dirigé de la. premiére paire d’antenn 


es 


(modulé en -—) Courbe en pointillé = caractéristique du rayonnement dirigé de la deuxiéme pal’ 
d’antennes (modulé en —-) 
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la figure 4. Les caractéristiques de rayonne- 
ment, 4 partir desquelles les amplitudes 
de réceptions E, et E, sont évaluées, ont 
une forme circulaire (fig. 2). Les deux 
paires d’antennes sont alimentées a tour 
de role, le premier groupe par exemple 
au rythme du signal télégraphique « -— » 
et le second groupe au rythme du signal 
CaP. 

Pour l’angle de direction 9 = 0, les 
amplitudes de réceptions E,, E, sont de 
meme grandeur, ce qui se traduit par un 
son continu. Dans un récepteur se trouvant 
dans la direction P, l’émission de la premiére 
paire d’antennes, dont la caractéristique 
est marquée en pointillé, prédomine, et le 
signal «-—» est percu; lobservateur en 
déduit qu’il se trouve a droite de la direc- 
tion prescrite 9 = 0%. 

Des systémes semblables a radiobalises 
sont utilisés sous de nombreuses formes 
pour l’atterrissage aux instruments et pour 
le vol au long cours. Dans ce dernier cas, 
des itinéraires sont prescrits, qui sont jalon- 
nés de radiobalises. Comme exemple, citons 
le projet « Sky- Way» des United Air Lines, 
utilisant des fréquences élevées, dans la 
bande de 108-118 Mes. Il ne s’agit ici que 
de transmissions optiques ou quasi optiques, 
qui garantissent toutefois une exploitation 
pratiquement a l’abri des _ perturbations. 
La figure 5 nous montre les nombreux 
radio-phares prévus pour la ligne aérienne 
New-York-Chicago. Ceux-ci ont une portée 
denviron 160 km. 
lisée aussi bien pour la téléphonie que pour 
le relevement de la route, le pilote pouvant 


L’installation est uti- 


constamment suivre sur un instrument de 
bord les écarts de route. 

Ce procédé est utilisé surtout lorsqu’il 
s'agit de tenir une direction donnée (9 = 0); 
pour la mesure exacte d’angles de direction 
quelconques, les radiobalises 4 rayonnement 
tournant sont plus indiquées. A cet effet, 
on peut (fig. 6) syst¢mes 
d’antennes doubles croisés, de bases a, et ag, 


utiliser deux 
alimentés par des courants de méme phase, 
mais d’amplitude variable. Les amplitudes 
des deux groupes d’émetteurs sont propor- 
tionnelles respectivement au cosinus et au 
sinus d’un angle ® a variation continue, 
de maniére que les tensions de réception 
E, et E,, induites respectivement par les 
deux groupes d’émetteurs, soient données 
par les relations suivantes, qui ressortent 
sans autre de la relation (4) : 


E, = —27zE, + cos¢ - sin? 
E,= + 27zE,- sin + cosg (5) 


Il ressort de (3) que la phase des tensions 
de réception haute fréquence ne dépend 
+ 0 du temps de parcours moyen T, iden- 
que pour les deux groupes d’antennes. 
Dans le cas d’émission simultanée des deux 
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Fig. 5. Sky-Way projet des United Air Lines 
Sur le parcours New-York—Chigago, on prévoit des radiophares d’une portée d’environs 160 km, utilisés 
pour la téléphonie et les relévements de route aux ondes ultra-courtes. 


paires d’antennes, on obtient une amplitude pond a l’angle de direction ?. Lorsque la 


de réception résultante : variation de l’angle q en fonction du temps 
. : ‘ oe ., est connue, l’angle de direction 9 peut étre 
BE, ss By E, = 272ZE, sin («p 9) (6) : aK é 
' déterminé par une simple mesure du temps 
Le signal de réception disparait a l’instant 
5 R. Keen: 
Londres) p. 478. 


5 ; . Wireless-Direction Finding (Lliffe & Sons, 
ot. Pangle de balayage variable q corres- 














Fig. 6 Radiobalise a rayonnement tournant. 


Q1, Ag, bases croisées des deux paires d’antennes 

K,, EB, amplitudes de réception du rayonnement, respectivement de la premiére et de la 
deuxiéme paire d’antennes 

1D) amplitude de réception résultant dans le récepteur situé dans la direction P 

i direction de disparition de la réception 

@ = angle de balayage variable 


Courbes en traits fins 
Courbe en trait épais 


- diagrammes de rayonnnement des deux paires d’antennes 
= diagramme du rayonnement résultant 
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au moment de l’évanouissement du signal 
recu. Avec des dispositions d’antennes conve- 
nables, un diagramme de rayonnement 
tournant, caractérisé par un seul minimum, 
peut étre produit. L’équivoque du controle 
de direction représenté dans la figure 6 
peut alors étre évitée. La création de dia- 
grammes de rayonnement tournants est 
aussi possible a l’aide de dispositifs ot: la 
phase, et non pas l’amplitude des courants 
d’antenne, est variée. 

Ces radiobalises 4 diagramme de rayonne- 
ment tournant sont modulées conformément 
a un programme déterminé, ce qui permet 
la mesure d’angle a la réception simplement 
a l’aide d’un chronographe approprié. Selon 
la figure 7, un signal d’appel (a) est émis 
pendant le premier tour, suivi pendant les 
trois tours qui succédent et dont la durée 
est par exemple chaque fois d’une minute, 
par un signal non modulé (b). Lorsque le 
minimum du diagramme de rayonnement 


se trouve exactement face au nord, puis a 





POLITIQUE AERIENNE 


@ Un ministére de Vaviation civile aux U.S. A.? 
Des projets de loi tendant a la création d’un 
département spécial (ministére) de Tl aviation 
civile ont été présentés au Congrés des U.S. A. 
Aux termes de ces projets, ce ministére repren- 
drait la Civil Aeronautics Administration (CAA 

administration de l’aéronautique civile), le Civil 
Aeronautics Board (CAB 
tique civile), et méme le Comité de recherches 


bureau de l’aéronau- 


aéronautiques NACA. 


@ Le poste d’attaché de Vair civil prés Vambassade 
britannique a Washington va étre classé dans un 
rang plus élevé du_ service diplomatique. Le 
nouvel attaché de lair civil, Air Vice-Marshal 
Robert P. Willock, sera assisté du Wing Com- 
mander N. Bicknell, qui fut en son temps moni- 
teur en chef de l’escadrille universitaire de Cam- 
bridge. 


@ Nouvelle autorité aéronautique italienne? En 
connexion avec la reprise du trafic aérien en 
Italie, on discute plusieurs projets: d’un cété, 
on voudrait détacher du Ministére de l’aéro- 
nautique les sections intéressant spécialement 
aviation civile, et placer a leur téte des fonc- 
tionnaires civils; d’autre part, un ministére des 
transports réorganisé aurait a coordonner le 
rail, la route, les transports aériens et maritimes. 
Pour le moment, les ‘choses suivent leur cours, 
mais le colonel Gallo, actuellement directeur de 
aviation civile au Ministére de l’aéronautique 
sera probablement remplacé; son successeur sera 
sans doute le Dr Salvatore Cacopardo-Melita, 
bien connu a |’étranger. 


* Extraits de la «Correspondance Jnteravia» publiée par nos 
soins trois fois par semaine en quatre langues (francais, anglais, 
espagnol et allemand) avec des illustrations, 
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Fig. 7. Programme de modulation @une radiobalise 
a rayonnement dirigé tournant. 


a signal d’appel 
b trait continu 
ed signaux de départ 


Vest, Voscillateur de l’émetteur est modulé 
pendant trois secondes avec les signaux de 
départ (c) puis (d). A la réception de ces 
signaux, le chronographe du récepteur est 


déclenché. Lorsque le temps entre le signal 


@ Le général Bouscat en Angleterre. Le général 
René Bouscat, inspecteur général et chef d’état- 
major de l’armée de l’air francaise, s’est rendu 
a Londres sur l’invitation de Lord Stansgate, 


ministre britannique de lair. 


@ Trafic aérien en Moyen-Orient. Les Américains 
ont remis au gouvernement égyptien le grand 
aéroport de Payne Field, prés du Caire, qu’ils 
avaient construit pendant la guerre; l’Egypte 
compte assurer elle-méme, dans six mois, le 
fonctionnement de cette installation; a cette 
fin, des ingénieurs et spécialistes égyptiens rece- 
vront une instruction aux U.S. A. La Ligue 
Panarabe envisageait pour le début de juillet la 
convocation a Alep (Liban) d’une conférence 


aéronautique des Etats arabes. 


@ Attaché de lair brésilien a Washington: Le 
général de brigade aérienne Altair Rossani est 


nommé a ce poste. 


@ Attaché de lair espagnol a Buenos-Aires: Le 
lieutenant-colonel Isidoro Lopez de Haro y 
Pérez vient d’étre désigné. 

NOUVEAUX AVIONS 

@ Bréguet, avion a réaction. Les usines francaises 
Ateliers d’Aviation Louis Bréguet, a Toulouse, 
ont terminé le prototype d’un avion a réaction 
étudié par lingénieur R. Leduc; selon les décla- 
rations du ministre francais de l’armement, cet 
appareil serait 4 méme de dépasser la vitesse 
de 1000 km/h. 


@ Monoplace de chasse SE-580. Les usines fran- 
caises d’aviation SNCA du _  Sud-QOuest ont 
développé un nouveau monoplace de _ chasse 
SE-580, destiné aux formations de l’aviation 
navale francaise. Il s’agit d’un monomoteur a 
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de départ et le minimum a la réception est 
mesuré avec une exactitude de I 6 de 
seconde, l’erreur de direction se monte 
a 360° 6.60 1°. Le désavantave de 
ces radiobalises tournantes réside en pre- 
mier lieu dans la grandeur du temps néces- 
saire pour chaque mesure d’angle; en outre, 
une mesure exacte est rendue impossible 
aussitot que le minimum a la_ réception 
n’est plus exactement décelable par suite 
du manque d’intensité du champ rayonné 
ou de perturbations °. 

Le systéme « Consol», qui est d’une struc- 
ture analogue a celle de ces installations de 
balisage radio-électrique, posséde toutefois 
des propriétés sensiblement plus favorables, 
tant pour les temps nécessités que par la 


précision des déterminations de direction. 
1) R. Keen, op. cit. p. 47° 
Un autre article sera consacré a Uétude du 


fonctionnement du systéme de navigation « Con- 
sol» et & son application pratique. La rédaction. 


Copyright by INTERAVIA * 


aile basse, trapézoidale, a extrémités arrondies, 
avec dérive simple et train classique escamotable. 
Son armement consiste en quatre canons d’aile 
et en mitrailleuses dont le nombre n’est pas 
précisé. Le moteur en ligne Hispano-Suiza 24Z 
de 2500 CV, refroidi par liquide, entraine deux 


hélices tripales tournant en sens contraires. 


@ Republic Thunderjet. Le monoplace de chasse 
XP-84 Thunderjet, développé par les usines amé- 
ricaines Republic Aviation Corp. 4 Farmingdale, 
a dépassé les 950 km/h. Son aile présente un profil 
laminaire, développé par les usines Republic, 
et porte a ses extrémités des réservoirs de carbu- 
rant supplémentaires qui portent a 1600 km 


l’autonomie de l’avion. 





Monoplace de chasse Republic XP-84 Thunderjet 


@ Lockheed Constitution, Le quadrimoteur com- 
mercial gros-porteur Constitution, de la Lock- 
heed Aircraft Corp., doit étre équipé pour le 
moment de 28-cylindres en étoile Pratt & Whitney 
Wasp Major, d’une puissance de 3000 HP, en 
attendant que soient livrés les turbo-propulseurs 
prévus. Avec ces moteurs a pistons, le Lockheed 
Constitution réalisera une vitesse de croisiére de 
377 km/h aqui, vec des turbo-propulseurs, atte 
dra 563 km/h. 
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@ Hélicoptére Cierva-Weir. L’hélicoptére expéri- 
mental, construit par les usines britanniques 
dhélicoptéres Cierva Autogiro Ltd. d’aprés des 
brevets de la G. & J. Weir Co., présente cette 
particularité que la commande de direction et la 
compensation du couple de rotation sont réalisées 
par réaction d’un jet de gaz, fourni d’un cété 
par les gaz d’échappement du moteur et de 
autre par lair de 
d'éjection du jet est réglée pour la commande 


refroidissement. La _ vitesse 


de direction par la variation de lincidence des 


aubes de la soufflante. 





Hélicoptére Cierva-Weir 


@ Avion de tourisme néerlandais Diepen. Les usines 
néerlandaises N. V. Nederlandsche 
Vliegtuigenfabriek Fokker développent un qua- 


d’aviation 


driplace de tourisme Diepen Difoga 421. Alors 
que les premiers types de cet appareil, étudiés dans 
la clandestinité, étaient dotés d’un moteur d’au- 
tomobile de 8 cylindres, de 100 CV, le gouverne- 
ment néerlandais envisagerait, pour sa com- 
mande de 100 exemplaires de ce type, un moteur 


d’aviation dont on ne précise pas le type. 





Avion de tourisme Difoga 421 


INDUSTRIE 


ameéricaines. La 
Northwest 


@ Commandes Compagnie de 


Airlines Inc. a 


commandé aux usines d’aviation Glenn L. Mar- 


transports aériens 
tin Co., 4 Baltimore, 40 bimoteurs commerciaux 
du type Martin 303; le montant de la commande 
dépasse $10 000 000. De leur cété, les Pan Ame- 
rican Airways ont passé a la Consolidated Vultee 
Aircraft Corp. 4 San Diego une commande de 
20 bimoteurs commerciaux du nouveau type 
Convair 240, pour une somme de $ 4 500 000. 
A fin avril, les commandes en carnet de la Conso- 
lidated Vultee Aircraft Corp. se chiffraient par 
$264 900 000, dont $62 800 000 de réalisations 
pour le compte des U.S. A. A. F. et de l’avia- 
tion navale, $28 800 000 d’appareils commer- 
ciaux et civils et $173 300 000 de commandes 
militaires. 


®@ Lockheed Aircraft, résultats. Les usines améri- 
caines d’aviation Lockheed Aircraft Corp. ont 
réalisé en 1945 un bénéfice net de $5 469 888 
144: $4 522 848); par rapport a 
précédent, le chiffre d’affaires est 

S611 537 771 a $417 615 160. 

de Etat ont fait, a la fin de la guerre, lobjet 


Vexercice 
tombé de 
Les commandes 


(annulations considérables qui atteignaient deéja 


§ ‘ ; . 
1000 000 000 pour lexercice en question. 
“8 installations des usines d’armement ont été 
‘morties pour $ 30 000 000, de sorte qu’elles 


n€ sont plus portées au bilan que pour $ 4 000 000. 
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@ Turbines Rolls-Royce, licence américaine. Les 
usines américaines de moteurs d’aviation Wright 
Aeronautical Corp. envisagent la fondation 
d’une entreprise qui acquerrait la licence de 
construction des d’aviation 


Rolls-Royce; 


-janvier 1947. Taylor Turbine Corp. sera la raison 


turbo-propulseurs 
la production commencerait dés 


sociale de cette entreprise qui disposera d’un 
capital initial de $2 500 000. 


@ Roy Fedden Lid., projets. La Roy Fedden Ltd., 


fondée par sir A.H. Roy Fedden, spécialiste 
britannique des moteurs et ancien constructeur 
en chef de la Bristol Aeroplane Co. Ltd., compte 
sortir un turbo-propulseur 4 compresseur axial, 
pour avions commerciaux de vitesse et rayon 
d’action moyens. Elle envisage en méme temps 
la production de moteurs a 6 cylindres opposés, 
distribution par tiroirs, 


refroidis par air et a 


d’une puissance de respectivement 135 et 165 HP. 


@ Hawker Siddeley, résultats. L’importante holding 
de l’industrie aéronautique britannique Hawker 
Siddeley Aircraft Ltd. 4 Londres, 4 laquelle appar- 
tiennent les usines d’aviation Hawker Aircraft 
Ltd., Gloster Aircraft Ltd., A.V. Roe & Co. Ltd., 
sir W.G. Armstrong Whitworth Aircraft Ltd., 
les usines de moteurs d’aviation 
Siddeley Motors Ltd. et les 
légers High Duty Alloys Ltd., accusent pour leur 
net de $547 574, 
qui permettra de distribuer un dividende de 


oo 
32%. 


Armstrong 
usines de métaux 


dernier exercice un_ bénéfice 


@ Le Canada construit des turbo-propulseurs. La 
filiale canadienne des usines britanniques d’avia- 
tion A.V. Roe & Co. Ltd. a été chargée par le 
gouvernement canadien de développer des turbo- 
propulseurs pour avion. Cette entreprise, connue 
sous la raison sociale A. V. Roe Canada Ltd., 
a loué Malton (Ont.) 
appartenant a la Victory Aircraft Ltd. et repren- 


récemment l’usine de 
dra une grande partie du personnel du centre 
officiel canadien de recherches Turbo Research 


Ltd. 


@ Fiat construit de nouveau des avions. La division 
aéronautique du groupe italien Fiat, 4 Milan, 
Aeronautica d'Italia, a jusqu’ici terminé la cons- 
truction de 15 bimoteurs commerciaux du type 
Fiat G. 12, équipés d’Alfa Romeo en étoile. Huit 
autres avions seront dotés de 
double étoile Fiat A. 74 RC 42. 


14-cylindres en 


@ Avions légers Holste. L’entreprise francaise de 
trafic, 4 la demande de la Compagnie Générale 
des Voitures, concessionnée récemment, a passé 
au constructeur francais Max Holste une com- 
mande de 10 biplaces a aile basse MH 52 4a raison 
de Fr. fr. 735 000 par exemplaire. 


@ Bréguet construit des Bristol Freighter. Les usines 
francaises d’aviation Société Anonyme des Ate- 
liers d’Aviation Louis Bréguet ont acquis de 
Bristol Aeroplane Co. britannique les droits de 
construction sous licence de son bimoteur de fret 
Bristol 14-cylindres 
en double étoile Bristol Hercules de 1675 HP, 
ces appareils recevront des 14-cylindres en double 


170 Freighter. Au lieu de 


étoile Gnome et Rhoéne 14R francais, refroidis 
par air, de 1600 CV au décollage. 


@ Howard Hughes, accident. M. Howard R. Hu- 


ghes, le sportsman, industriel, producteur de 
films et technicien aéronautique américain bien 


connu, a été victime d’un grave accident lors d’un 


INTER SC-AVIA 
[7 a 


vol d’essai qu’il ef- 
fectuait avec son 
nouveau bimoteur 
de _ reconnaissance 
F-11, au 


moment ou 


Hughes 
il était 
contraint d’atterrir 
sur un terrain de 
golf prés de Culver 
City; en cours d’at- 
terrissage, l'appareil 
heurta un 





groupe 
de maisons et prit 

feu. par le choc. 

M. Hughes avait 

Vhabitude de faire Howard Hughes 
lui-méme les essais 


de vol des nouveaux avions de ses usines. 
@ Frederick Koolhoven *. Le d’a- 


vions néerlandais Frederick Koolhoven est décédé 


constructeur 


le 30 juin 4 Harlem d’une crise cardiaque. I] 
avait déja obtenu en 1910 son brevet de pilote 
et avait ensuite travaillé pendant de nombreuses 
années dans des usines d’aviation néerlandaises 
et britanniques en qualité de constructeur. On 
lui doit entre autres l’étude des monoplaces de 
chasse Bantam et Basilisk ainsi que de l’avion 
commercial BAT Mark I. Plus tard, il fonda a 
Rotterdam sa propre entreprise qui devint en 
1934 la société Koolhoven 
Vliegtuigen. Ces 
en 1940 au cours d’une attaque aérienne alle- 


anonyme N. V. 
installations furent détruites 
mande dirigée contre l’aérodrome de Waalhaven 


prés Rotterdam. 
RECHERCHES 
@ Nowvelle soufflerie ultra-sonique. L’école poly- 


California 
Technology envisage la construction d’une nou- 


technique américaine Institute of 
velle soufflerie ultra-sonique dont le devis s’éléve 
a $150 000. 
métre relativement réduit; on y étudiera de trés 


L’espace de mesure sera d’un dia- 


petits modéles 4 des vitesses de vent dépassant 
4800 km/h. 


@ Avion expérimental Bell SSS-1. A en croire des 


informations non confirmées, l’avion a _ fusées 


de la Bell Aircraft Corp., connu jusqu’ici sous 


lappellation XS-1, serait mis au point par 
aviation d’armée américaine pour une tenta- 
tive officieuse de battre le record mondial de 


vitesse. Sa nouvelle désignation est Bell SSS-1. 


@ Nouvelle utilisation du Bell-63. Le monoplace 
de chasse P-63 Kingcobra des usines d’aviation 
Bell Aircraft Corp. a Buffalo a été transformé a 
des fins expérimentales, en collaboration avec 
la division aéronautique de la marine américaine. 
Il s’appellera dorénavant Bell L-39 et sera doté 
d’une aile en fléche de 35°, avec fente sur le bord 
d’attaque. Sous cette nouvelle forme, l’appareil 
sera affecté a des essais de vitesse approchant 
la limite sonique. 





Avion expérimental Bell L-39 






















































































@ Sir Frederick Handley Page a été nommeé prési- 
dent de la Royal Aeronautical Society britan- 


nique. 
AVIATION CIVILE 


e@ En connexion avec la réorganisation de la 
compagnie nationale British Overseas Airways Cor- 
poration (BOAC), des corporations régionales 
de transports aériens doivent étre créées. La 
premiére d’entre elles, qui assurera le trafic avec 
l'Europe, sera sans doute la British European 
Airways Corp. (BEAC). En attendant de pou- 
voir fonder les autres corporations, des « divi- 
sions » (directions d’exploitation aérienne) cons- 
titueront une solution transitoire: Division 
Afrique et Moyen-Orient, Division Atlantique et 
Division Orient. 


@ Suppression progressive du systéme des priorités 
dans les transports aériens britanniques de passagers. 
D’ici l’automne, on espére pouvoir supprimer 
entiérement les restrictions en vigueur, en parti- 
culier sur les lignes intérieures et européennes; 
certaines prescriptions concernant le trafic avec 
l’Orient et les services transnordatlantiques ont 
été sensiblement atténuées. 


@ Unification des désignations d’avions dans le trafic 
aérien britannique. C’est sur le modéle des U.S. A. 
que cette mesure sera appliquée : tous les appa- 
reils de la BOAC (Atlantique Nord et Orient) 
porteront le nom de «Speedbird », ceux de la 
BSAA (Atlantique Sud), celui de « Speedman », 
et ceux de la BEAC (Europe) s’appelleront 
«Flying Key»; a ces désignations s’ajoute 
chaque fois le nom propre de l’appareil. 


@ Reprise du trafic aérien en Italie. Pour commencer, 
les services aériens officiels militaires transpor- 
teront également des passagers payants. 


@ Nouvelles lignes et améliorations de services. Les 
British South American Airways comptent des- 
servir dés juillet trois fois par semaine et dans 
les deux sens leur ligne Londres-Lisbonne- 
Bathurst-Natal-Rio-de-Janeiro-Buenos-Aires-Mon 
tevideo et la prolonger jusqu’a Santiago du Chili. 
— L’A.B. Aerotransport suédoise envisage 
ouverture d’une liaison Stockholm-Genéve- 
Rome-Naples-Le Caire - Khartoum -Addis-Abéba. 
— La KLM neéerlandaise compte inaugurer en 
octobre son service transsudatlantique Amsterdam- 
Lisbonne-Dakar-Récife-Rio-de-Janeiro-Sao-Paulo 
et l’assurer deux fois par semaine; durée de vol 
environ deux jours. — La compagnie suédoise 
de transports aériens A. B. Aerotransport dessert 
a présent Stockholm-Varsovie et projette l’ou- 
verture de Stockholm-Helsinki; ces deux villes 
auront une correspondance pour Moscou. — 
Air France a inauguré sa liaison transsudatlanti- 
que Paris-Casablanca-Dakar-Récife-Rio-de-Janei- 
ro-Buenos-Aires-Santiago du Chili. — Les Pan 
American Airways ont prolongé a mi-juin jusqu’a 
Vienne, via Prague, leur ligne New-York-Londres- 
Bruxelles. — Les American Overseas Airlines 
assurent a présent trois fois par semaine la liaison 
U.S. A.-Scandinavie, dont une fois Chicago- 
Stockholm. 


@ Les services de fret aérien aux U.S.A. sont le 
théatre d’une guerre de tarifs; les American 
Airlines ont ramené les leurs de $ 0,18 4 $0,11 
par tonne-mille, les tarifs par avion étant ainsi 
sensiblement égaux aux tarifs grande-vitesse 
des chemins de fer. 


@ Le ¢@rafic aérien italien réorganisé avec l’aide de 
Vétranger. A cété de la compagnie italo-améri- 


caine Linee Aeree Italiane (LAI), dont il est 
question depuis quelque temps déja, la fondation 
d’une compagnie italo-britannique Aero Linee 
italiane e Internazionali (ALII) est déja en cours ; 
Air France pourrait également participer a cette 
derniére entreprise. Les LAI doivent assurer les 
services intérieurs et les ALII les liaisons avec 


l’étranger. 


@ Vols d’essai aéropostaux par hélicoptéres aux 
U.S. A. En coopération avec |’administration 
des P.T.T., Vaviation d’armée américaine 
effectue, a titre d’essai, des transports postaux 
par hélicoptéres dans la banlieue de Los Angeles. 
Deux itinéraires sont prévus 4 cette fin: une 
ligne continentale de 20 escales (durée de vol : 
1 h 52 min) et une ligne cétiére de 16 escales 
(durée de vol : 1 h 27 min). Une minute d’arrét 
est prévue a chaque escale pour la prise en charge 
et la livraison du courrier. 


AVIATION CIVILE, NOUVELLES 
PERSONNELLES 


@ Attaché de lair civil britannique a Rome: M. A. 
Lloyd-Taylor. Avant la guerre, il avait repré- 
senté dans cette ville les Imperial Airways. 


@ Le président de la compagnie italo-américaine 
LAI, récemment fondée, est M. Luigi Gasparotto, 
ancien ministre de l’aéronautique. 


@ Le directeur général de l’autorité australienne de 
l’aviation civile est VAir Marshal R. Williams. 


@ Le directeur général de la compagnie d’Etat 
tchécoslovaque de transports aériens Ceskoslovenske 
Aerolinie est l’ingénieur Ferdinand Trebichavsky 
et le directeur général adjoint, le Dr Karel Fink. 


@ Aux Pan American Airways, Vamiral Paulus P. 
Powell a été chargé de la direction de l’exploi- 
tation au Brésil, en Argentine, en Uruguay et au 
Paraguay. — M. Juan T. Trippe, président des 
Pan American Airways, a visité plusieurs repré- 
sentations européennes de sa compagnie. 


e@ A la TWA, le major- 
général Benjamin Fran- 
klin Giles, récemment 
encore en service a 
P’état-major des U. S. 
A. A. F. 4 Washington, 
a été nommé vice-prési- 
dent et chef d’exploi- 
tation pour le Moyen- 
Orient, avec résidence 
au Caire. — M. Royal 
R. Jordan, jusqu’ici 
directeur régional pour 
la France, a été nom- 
mé directeur du trafic 
en Europe occidentale, 





Benjamin F. Giles 


avec résidence a Paris. 

M. Robert E. Montgomery, jusqu’ici 4 Londres, 
lui succéde comme directeur du trafic régional 
pour la France. 


CONFERENCES 
ET SALONS AERONAUTIQUES 


@ La conférence technique de l’ Association interna- 
tionale des transports aériens IATA s’est ouverte 
le 16 juillet, 4 Stockholm; pour la premiére fois, 
une délégation italienne y était présente. 


@ L’Organisation Météorologique Internationale OMI 
se réunira a Paris; i’Italie sera également admise 
a participer a cette session. 


INTER TSCHAVIA 
Pocus 


@ Des conferences régionales pour la sécurité des vols 
sont prévues par l’organisation provisoire aéronay. 
tique civile internationale OPACI pour les dates 
suivantes : Sud du Pacifique, le ler février 1947, 
en Australie; Amérique du Sud, mai 1947. 
immédiatement aprés, Atlantique Sud; Sud-Est 
de l’Asie (Indes britanniques), septembre 1947. 
Pacifique Nord (Chine), octobre ou novembre 
1947. 


@ Liassemblée générale de l’Association internation 
nale des transports aériens IATA est convoquée 
pour le 29 octobre 1946 au Caire; le Comité 
international technique d’experts _ juridiques 
CITEJA doit également se réunir au Caire, le 
4 novembre 1946. 


@ Des salons aéronautiques doivent avoir lieu aux 
U.S. A. du 4 au 12 octobre, 4 Cleveland et ay 
printemps de 1947 4 Los Angeles. 


@ Le premier salon aéronautique argentin aura liey 
du 22 au 29 septembre 1946, 4 Buenos-Aires, 


AVIATION MILITAIRE 


@ Le colonel-général WVerchinine, commandant en 
chef de Vaviation militaire soviétique, promu au grade 
de maréchal de l’armée de l’air. Le maréchal de l’ar- 
mée de l’air Constantin Verchinine est a la téte 
de l’aviation militaire russe depuis le 20 mars 
1946. Il est ainsi le troisiéme maréchal de l’armée 
de lair de l'Union soviétique et le troisiéme 
commandant en chef de _ l’aviation militaire 
depuis 1939; ses prédécesseurs furent le maréchal 
Alexandre Golovanov, puis le maréchal Alexan- 
dre Novikov. 


@ L’Air Chief Marshal sir Philip Joubert de la 
Ferté est nommé directeur des services de presse et de 
propagande au ministére britannique de l’air. A ce 
poste, l’Air Chief Marshal Joubert sera égale- 
ment compétent pour le recrutement du per- 
sonnel de l’aviation militaire. I] avait quitté en 
décembre 1945 le service actif de la R.A.F,, 
aprés avoir été successivement chef de l’aviation 
cétiére et inspecteur général de la R. A. F. 


@ Le budget de l’aviation militaire italienne pour 
Vexercice 1946/47  prévoit £ 9.88.000.000 de 
dépenses. Le budget de la défense pour ce méme 
exercice s’éléve 4 £ 89.000.000.000. 


@ Liactivité du colonel-divisionnaire H. Bandi, 
ancien chef des troupes suisses d’aviation et de D.C. A., 
qui commanda ces formations pendant les quatre 
premiéres années de guerre, a fait l’objet de vives 
critiques dans un rapport publié par le général 


Guisan. 


@ M. james V. Forrestal, secrétaire de la marine 
des U.S. A., s’est prononcé en faveur du projet de loi 
préconisant la création d’un département unique de la 
Défense nationale. Jusqu’alors, c’était précisément 
le département de la marine qui était hostile 4 
une fusion avec le département de la guerre. 


@ Un comité consultatif scientifique de aviation 
d’armée américaine (U.S. Army Air Forces Scientific 
Advisory Board) vient d’étre créé. A sa téte 8 
trouve le professeur Théodore von Karman, 
directeur du laboratoire aéronautique Guggen 
heim a l'Institut de technologie de Californie. 
Ce comité comprend les sous-commissions sui- 
vantes : avions et moteurs; obus a téléguidage 
et avions sans pilote; Radar, communications et 
météorologie; médecine aéronautique; carb 
rants, explosifs et énergie atomique. II reléve du 
centre de développement de l’aviation d’armée, 
que dirige le major-général Curtis E. LeMay 
(chef d’état-major adjoint pour les recherches ¢ 
le développement). 
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Les postes alpestres suisses font connaitre les beautés des Alpes centrales avec leurs 
LACS : VALLEES - SOMMETS - GLACIERS 
Renseignements par tous les bureaux de voyage et par les consulats suisses. 
Faites comprendre les parcours d’automobiles postales dans votre billet de voyage. 














ENGIADINA 


Le service ohilatélicly) 


des PTT a Berne 


accepte des abonnements aux nouvelles émissions de timbres-poste. 
Vous pouvez obtenir ces timbres avec empreintes d’oblitération du jour 
d’émission @ Avec un tel abonnement, pas de lacune dans votre collection 
« Suisse » @ Demandez la liste des timbres et les conditions de vente. 


Pour les timbres hors cours, s’adresser aux marchands de timbres. 





PAR C.R. SMITH, INGENIEUR AUX ESSAIS, SAN DIEGO (CALIF.) 


Dans la construction d’avions, le contrdle pratique de la résistance 
mécanique de l’appareil terminé revét bien plus d’importance que 
dans n’importe quelle autre branche des sciences de l’ingénieur. Des 
piéces surdimensionnées d’un pont ou d’un gratte-ciel ne sont guére 
une cause de soucis pour leur constructeur ; dans la production d’avions, 
en revanche, elles constitueraient une violation sérieuse des régles 
de l’art et seraient trés mal vues. Dans un pont ou dans un batiment, 
elles représentent une petite dépense supplémentaire, mais rien de 
plus ; dans un aéronef, en revanche, toute piéce aux dimensions exa- 
gérées équivaut 4 une augmentation inutile du poids et, partant, a 
une perte de charge payante. Mais les avions, malgré tout, doivent 
étre résistants et capables de supporter des efforts qui sont un mul- 
tiple des forces dont ils subissent l’effet au cours d’un vol normal. 
Pour bien faire comprendre de quoi il s’agit, le plus simple est 
d’exprimer ces efforts en g, c’est-a-dire de choisir comme unité la gra- 
vitation terrestre. Un individu de 70 kg pése précisément 70 kg sous 
influence de 1 g ; avec 2 g, c’est-a-dire avec une gravitation double, 
son poids s’éléve 4 140 kg. Un trou d’air capable de soulever le pas- 
sager de son siége produit donc une accélération d’un peu plus de 1 g. 
Cette méme accélération est cause de ce que des objets qui ne sont 
pas attachés commencent a se promener a l’intérieur de l’avion, comme 
soustraits 4 la pesanteur. Si le courant d’air descendant du trou d’air 
provoquait une accélération de 2 g, il faudrait déja, pour retenir le 
passager sur son siége, une force égale 4 son propre poids. Heureu- 
sement, les probabilités sont minimes qu’un passager subisse, dans un 
avion de transport, des accélérations pareilles. Mais cela n’empéche 
que je ne connais aucun avion qui n’ait été calculé pour des sollicita- 
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tions d’au moins 3 g. 
Le voyageur aérien ne peut dés lors que se sentir rassuré en appre- 
nant que son avion peut résister 4 des forces sensiblement supérieures 
a celles dont cet appareil aura 4 subir l’effet selon toute vraisemblance. 
Ce. voyageur le serait encore davantage s’il savait que les construc- 
teurs ne se contentent pas de leurs calculs, mais qu’ils ont effective- 


ment soumis son avion a ces efforts excessifs. 
Un aéronef se compose d’une infinité d’éléments et de groupes 


d’éléments, établis tous d’aprés des calculs précis pour recevoir leurs 
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de longeron soumise & I’essai & la traction dans une machine hydraulique four- 
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Ame 
nissant une traction de 90 000 kg. 
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Longeron en caisson du bombardier hexamoteur Consolidated-Vultee, essai de 
résistance. Ci-dessous, & gauche: Le revétement du bord d’attaque de l’aile avee 
le dispositif de chauffage (dégivreur) est soumis & une vérification soignée. Ci- 
dessous, & droite : Essai de flambage d’une tole de revétement d’aile avec profilés 


de renfort rivés. 





oP ga 


PPI RE: EN 





Pe 











¥ 


abel id 


i aeAh | RRRD ( Ot 





TUS RWWA HG oe vee 








-ssai de 
ile avec 
née. Ci- 
profilés 





parts respectives de la charge totale. Les nceuds, les joints, les piéces 
mobiles, etc., sont soumis a des essais de résistance trés poussés et 
ne sont montés qu’une fois qu’ils répondent a toutes les exigences. 
Dans l’étude d’un avion, il faut se résigner par conséquent a procéder 
au début 4 des modifications et des changements de construction assez 
importants, pour remplacer ou renforcer toutes les piéces qui, lors 
des essais de résistance préliminaires, n’ont pas donné enti¢rement 
satisfaction. 

La figure 1 représente un dispositif-type pour l’essai d’une piéce 
rivée. L’avion terminé doit pouvoir supporter sans déformation per- 
manente une certaine fraction de la charge de rupture ; dés lors, on 
s’adresse déja pour l’examen des diverses piéces 4 des instruments 
de mesure trés précis, révélant les déformations résultant des charges 
les plus variées. L’appareil d’essai a la traction que montre notre pho- 
tographie fonctionne 4 ’huile comprimée et exerce des tractions pou- 
vant dépasser go 000 kg. Un laboratoire d’essais des matériaux bien 
équipé — tel que celui de la Consolidated Vultee Aircraft Corp., a San 
Diego (Calif.), d’ot proviennent nos photographies — utilise encore 
d’autres appareils pour des essais 4 la traction sous 2000, 55 000 et 
180 000 kg. Ces machines sont produites par une industrie spécia- 
lisée qui les fabrique aujourd’hui pour n’importe quelle charge, fournie 
avec une précision de l’ordre de 1 %. 

Dans de nombreux cas cependant, les piéces, du fait de leurs dimen- 
sions ou de leur forme, ne peuvent étre étudiées dans ce genre d’appa- 
reil. L’ingénieur aux essais doit alors faire jouer son imagination 
pour improviser, dans chaque cas particulier, un dispositif d’essai. La 
figure 2 montre ainsi un longeron en caisson, chargé au moyen d’une 
presse hydraulique a plusieurs cylindres. Groupés, un certain nombre 
de ces cylindres tels qu’on les distingue a gauche en bas, peuvent exer- 
cer une poussée supérieure 4 220 000 kg. La poutre qu’on voit cons- 
titue une partie du longeron d’aile du nouveau bombardier gros-por- 


teur Consolidated-Vultee XB-36 hexamoteur, dont une version-sceur, 
avion de transport Convair 37 pour 204 passagers, est actuellement 
en montage a San Diego. 

Un autre exemple de l’esprit inventif de l’ingénieur aux essais est 
fourni par le procédé utilisé pour l’examen du bord d’attaque d’une 
aile d’avion. Récemment, on a fait subir des essais de résistance a un 
élément de ce genre en le munissant de rayons de bicyclette ordinaires, 
reliés en séries par des poutres de compensation a l’appareil produi- 
sant la traction. Dans l’installation représentée dans la figure 3, les 
forces qui interviennent sont mesurées par une série de puissantes 
balances a ressort, indiquant des charges de 1000 4 3000 kg. Si le dis- 
positif décrit, a rayons de bicyclette, servait primitivement uniquement 
pour les essais de bords d’attaque et de garnitures de dégivrage, on 
l’a appliqué plus tard aussi 4 d’autres piéces telles que des fuselages 
ou des parties d’aile. 

Voici maintenant (fig. 4) une tle de métal léger, garnie de lisses 
de renfort, soumise 4 une épreuve de flambage. Des piéces de ce genre 
sont largement utilisées dans la fabrication de fuselages et d’ailes en 
coque. Anciennement, on construisait les ailes de telle sorte que leur 
ossature de longerons et de nervures devait absorber tous les efforts ; 
actuellement, on abandonne de plus en plus ce principe pour faire 
participer 4 l’effort de résistance le revétement renforcé par des pro- 
filés. Dans la figure 5, une poutre, telle qu’elles sont utilisées nombreuses 
dans la construction de gros-porteurs, est soumise progressivement 


a une charge supérieure 4 l’effort normal pour vérifier sa résistance a ~ 


la flexion. 

Ces quelques exemples ne peuvent naturellement donner qu’une 
idée trés incomplete du travail préparatoire de l’ingénieur aux essais. 
Pendant que s’achéve le prototype et avant la livraison des premiers 
appareils de série, l’avion terminé est soumis comme tel dans une série 
d’essais aux charges pour lesquelles, conformément aux prescriptions 


Poutre de plancher de cabine du nouvel avion de transport Convair 240, chargée au dela de la limite calculée. 
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Le nouveau procédé simplitic «hydro » pour essais de charge ; méme aile que dans la tig. 6. 


en vigueur, il a été calculé. Ces essais révélent-ils un point quelconque 
de moindre résistance de l’ensemble de la construction, on renfor- 
cera ou on modifiera la piece incriminée pour répéter ensuite lessai 
de résistance. Lorsque la fabrication de série a déja débuté, on munit 
naturellement toute la série automatiquement de la piéce renforcée 
en question. Généralement, on ne se contente pas de pousser la charge 
jusqu’au maximum calculé, mais on l’accroit progressivement jusqu’a 
la limite de rupture. En vue d’obtenir le plus rapidement possible le 
résultat des essais de charge de l’avion entier, on exécute d’habitude 
toute une série d’essais individuels simultanément les uns 4 cOté des 
autres. 

Les charges, fort considérables pour les gros-porteurs, étaient 
représentées dans le temps presque toujours par des sacs de sable ou 
de plomb. En cas de déformation, ces charges risquaient toutefois 
de se déplacer, ce qui a conduit a développer un procédé perfectionné 
de charge hydraulique. Les figures 6 et 7 permettent de comparer les 
deux méthodes et montrent la simplification apportée par le procédé 
« hydro », Dans les deux cas, il s’agit d’essais de résistance de I’aile 
du bombardier quadrimoteur bien connu B-24 Liberator. Un autre 
avantage de la nouvelle méthode réside dans le fait que les variations 
de charge sont réalisées en un minimum de temps, la graduation de 
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linstallation d’essai une fois faite, et que la piéce essayée est d’un 
accés beaucoup plus facile lorsqu’il s’agit de procéder 4 des mensura- 
tions sur celle-ci. 

Si laile doit résister aux efforts que comportent le vol, l’atterrissage 
et le roulage au sol, il en est de méme pour le fuselage. La répartition 
des charges correspondantes implique — notre figure 8 le montre — 
un dispositif assez compliqué. Les photographies suivantes (fig. 9, 
10 et 11) montrent un fuselage soumis a une charge croissante (30%, 
7o % et 125 % de la charge pour laquelle il a été calculé) ; on voit la 
déformation et le plissement progressifs du revétement tout 4 fait 
lisse au début. Déja a 30 % de charge, on remarque les premiéres dé- 
formations, notamment sous l’encastrement de l’aile. Avec une charge 
de 70%, les plissements sont beaucoup plus nets et s’étendent aussi 
a l’arriére. La comparaison avec la photographie suivante, ot la charge 
admise pour les calculs est déja dépassée de 25 %%, montre que les dé 
formations n’ont pas augmenté autant que les figures précédentes 
auraient pu le faire croire. En général, on exige des constructions 
métalliques dans |’aéronautique qu’elles résistent aux deux-tiers de la 
charge admise pour les calculs, sans déformation permanente, c’est- 
a-dire que tous les plis et ondulations visibles dans la figure 10 doivent 
disparaitre avec la suppression compléte de la charge. 
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sluhee cleciue sur un quadrimoteur de transport Convair KY -3 cuter. 


Ce comportement est cCaracterisiiqgue de tuules ies Colstiuclivt 
en coque, c’est-a-dire avec revétement (formé par de minces téles) 
travaillant, pour le fuselage aussi bien que pour l’aile. Au début de cet 
article, nous avons rappelé que l’avion devait étre non seulement 
léger, mais aussi résistant. Le revétement mince puisqu’il faut faire 
des économies de poids ne peut naturellement que travailler a la 
traction ; en effet, toute piéce de ce genre qui subit des efforts de com 
pression présente inévitablement des déformations ; le matériau céde 
dans les champs ow il subit une compression et se plisse. 

Ces quelques exemples ne sont qu’un tout petit apercu des innom- 
brables essais de résistance que subit chaque avion avant de recevoir 
son certificat de navigabilité. Les prescriptions de la Civil Aeronautics 
Administration américaine sont évidemment édictées dans l’intérét 
de la sécurité des passagers ; on ne saurait oublier toutefois que les 
qualités de résistance d’un avion sont de la plus haute importance aussi 
pour le fabricant, puisque l’existence méme de ce dernier dépend des 
qualités de ses produits. Le passager peut étre assuré de ce que le cons- 
tructeur n’a pas laissé passer la moindre erreur de virgule : son avion 
a subi des épreuves trés sévéres et add prouver qu’il répondait a toutes 
les exigences. La devise de l’ingénieur aux essais, la voici : « Une seule 
expérience vaut plus que l’opinion de mille spécialistes » ; cette devise 
nous garantit que rien n’est négligé pour accroitre la sécurité du trafic 
aérien. 
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de fi ccunauligue civtle tnteinateonale (OPAC!) 


PAR LOUIS CLERC, CHEF DE L OFFICES AERIEN 


e mardi 21 mai 1946, a 15 h., s’est ouverte la premiére assem- 
L blée de Organisation provisoire de l’aéronautique civile inter- 
nationale dans le grand hall de Hotel Windsor 4 Montréal, sous la 
présidence du Dr Edward Warner, président du Conseil intérimaire. 
Les représentants du gouvernement canadien, de la province de Québec 
et de la ville de Montréal adressérent aux délégués leurs vaeux de 
bienvenue. Le D? Warner remercia au nom de l’assemblée, et les chefs 
des délégations du Canada, de la Chine, de la Tchécoslovaquie, de la 
France, du Mexique, du Royaume-Uni et des Etats-Unis d’ Amérique 
prononcérent d’intéressants discours. L’assemblée adopta ensuite, sous 
réserve d’un examen plus approfondi par un comiteé spécial, ses regles 
de procédure. Elle créa trois comités spéciaux : 

le Comité exécutif composé de tous les chefs des délégations des 

Etats membres ; 
le Comité des régles de procédure ; 
le Comité de vérification des pouvoirs. 
L’assemblée se réunit une seconde fois, le mercredi 22 mai 1946 
pour constituer son bureau de la maniére suivante : Président : M. L. de 
Broukére, membre du Cabinet belge ; vice-présidents : MM. R. A. C. 
Henry (Canada), A. S. Drakeford (Australie), Liu Shih Shun (Chine), 
L. Alvarade (Pérou), M. Hymans (France). Les présidents des cing 
commissions prévues par la convocation a l’assemblée turent désignés, 
soit : 
Commission de la politique générale de TOPACI: M. Svockeley 
W. Morgan (Etats-Unis) ; 

Commission de la navigation aérienne : M. Car/ Ljungberg (Suéde) ; 

Commission de économie du transport aérien: M. John Leydon 
(Irlande) ; 

Commission des questions juridiques : M. /. Beaumont (Royaume- 
Uni) ; 

Commission de administration et des finances: M. P. A. Chapa 
(Mexique). 

L’assemblée vota une résolution autorisant les Etats non-membres 
et les organisations internationales 4 prendre part 4 ses délibérations, 
ainsi qu’a celles des diverses commissions (sans cependant avoir le 
droit de vote), et a signer les conventions de droit privé aérien qui 
seraient adoptées par elle. 

Le président du Conseil intérimaire a été autorisé, par un vote 
unanime, a faire savoir au gouvernement italien que sa demande d’en- 
voyer des observateurs pour participer aux travaux de l’assemblée 
avait été agréée. 

L’assemblée approuva les rapports du Comité de vérification des 
pouvoirs et du Comité des régles de procédure. 

Les cing commissions se mirent immédiatement au travail pour 
examiner tous les problémes portés a leur ordre du jour, de telle sorte 
qu’une troisiéme séance de l’assemblée put se tenir le mercredi 29 mai. 

Elle adopta définitivement ses régles de procédure. Par 20 voix 
contre 18, elle décida que le vingt et uniéme si¢ge du Conseil intéri- 
maire, qui avait été réservé a l’URSS et qui était resté vacant, cet Etat 
n’étant pas devenu membre de |’Organisation provisoire de l’aéronau- 
tique civile internationale, serait attribué 4 un Etat membre au cours 
de la présente session. Elle approuva la convention par le Conseil 
intérimaire de réunions régionales de navigation aérienne, en recom- 


60 INTER CAVIA 


FEDERAL, BERNE 


Le colonel Louis Clere, de létat-major général suisse. 
chef de Office aérien fédéral, auteur de Varticle que 
voici sur la premiére assemblée générale de lOPACI, 
est agé de 57 ans. Licencié en droit, puis avocat inserit 
au barreau de Neuchatel, il s'est également occupé 
Waffaires industrielles pour entrer le 1°? janvier 1932 
a VOftice aérien fédéral en qualité de chef de la section 
administrative. A la mort du colonel Arnold Isler, jj 
tut appelé, le 19 septernbre 1941, a le remplacer comme 
directeur de VOftice aérien fédéral. Ll est délégué de la 
Suisse au CITEJA, aux CAI et a la CINA. Hl a égale. 
ment été délégué aux conférences de droit aérien privé 
de Rome et de Bruxelles. A Tassemblée générale de 
FOPACT qui vient de se terminer, il présidait la délé 





gation suisse, 


mandant qu’d l’avenir ces réunions soient plus espacées que ce n’avait 
été le cas jusqu’a présent. Elle adopta un rapport provisoire de la Com- 
mission de l'économie du transport aérien ayant trait 4 un accord mul- 
tilatéral relatif a Vexploitation des lignes aériennes, aux facilités de 
transport aérien international, a la poste aérienne, aux statistiques 
aériennes, et a la méthode a suivre pour passer des accords avec l’OPACI. 
Elle a approuveé un réglement fixant la procédure a suivre dans les dif- 
férends qui s’éléveraient entre Etats relativement 4 la navigation aérienne 
et seraient soumis au Conseil de POPACI tonctionnant comme tribunal 
arbitral. Elle a de méme approuvé un rapport provisoire de la Com- 
mission de l’administration des finances. 

Grace a énergie des présidents des commissions et a l’ardeur au 
travail de leurs membres, les cing commissions purent terminer leurs 
travaux le mercredi 5 juin, et l’assemblée se réunit 4 nouveau en session 
finale les jeudi et vendredi 6 et 7 juin. Elle a pris les décisions suivantes : 

L’article 45 de la Convention aéronautique sur l’aviation civile 
internationale rédigée par la Conférence internationale de |l’aviation 
civile de Chicago prévoit que le lieu du si¢ge permanent de l’organisa- 
tion organisation créée par cette convention qui prendra la suite 
de lorganisation provisoire créée par Accord intérimaire sur l’avia- 
tion civile internationale également rédigé par la Conférence de Chi- 
cago sera fixé au cours de la réunion de cléture de I’ Assemblée 
intérimaire de l’Organisation provisoire de l’aéronautique civile inter- 
nationale. L’assemblée a estimé qu’il fallait s’attendre 4 ce que le nombre 
minimum de 26 ratifications, nécessaire pour que la Convention aéro- 
nautique sur l’aviation civile internationale entrat en vigueur, serait 
obtenu en mars 1947. Or, ?OPACI n’a été établie que pour une période 
intérimaire, qui durera jusqu’au moment ot la Convention aéronautique 
sur laviation civile internationale entrera en force. Les archives et les 
biens de POPACI devront alors étre transférés 4 organisation perma 
nente. Si donc cette convention est ratifiée en mars 1947 par 26 Etats, 
’OPACI cessera d’exister 4 cette date pour étre automatiquement 
remplacée par l’Organisation permanente. En conséquence, |’assemblée 
a décidé que sa premiére réunion était également sa réunion de clétute, 
et qu’elle était ainsi compétente pour fixer le lieu du siége permanent 
de Porganisation. La délégation du Chili, appuyée par les délégations 
du Canada, du Pérou, des Etats-Unis, du Royaume-Uni et de l’Aus 
tralie, proposa Montréal. La délégation de la Belgique proposa Paris, 
appuyée par la délégation de la France qui précisa que n’importe quelle 
autre ville de l'Europe occidentale serait acceptable. La délégation 
de la Chine proposa que le si¢ge permanent soit établi en Chine. La 
délégation de la Suisse proposa Genéve. La délégation des Indes plaida 
en faveur du choix d’une ville en Europe occidentale. Au vote, Mom 
tréal fut choisi par 27 voix — la majorité absolue étant de 21 — Pals 
obtint 9 voix, Genéve 4 et la Chine une. 

Ainsi, le si¢ge futur de Organisation internationale de |’aviation 
civile reste fixé 4 Montréal. 


PREMIBRE ANNER — JUILLET 19 












zane 


ton? 
































Nata] -Récife (Pernamboue) 


La Havane 


> 


| 


+ —-——-—- —- —. 
13. Sydney-Canberra 


16. Mexico 





14. 
fy 
6 


‘tal suisse. 
irticle que 
* POPACI, 


oat imeserit 





nt oceupé 
nvier 1932 
la seetion 
ld Isler, il 
cer comme 


egue de la 


Nankin-Shanghai 


Singapour 


ll a égale- 


9. Karachi 
10. Caleutta 


Prien privé 


8 
12. 


enerale de 
it la délé 














2 

| : 

e n’avait 2 < 

la Com- $ 4 

= Me 

ord mul- = = 

“ilités de 7 x 
tistiques 
‘OPACI. 
s les dif- 
aérienne 


tribunal 
la Com- 


rdeur au 
rer leurs 
1 Session 





ivantes : 
in civile 





‘aviation 
rganisa- 
la suite 
r lavia- 
de Chi- 
ssemblée 
ile inter- 
nombre 
yn aero- 
r, serait 














2. New-York-Boston- Philadel phie -Washington 


1. San-Francisco-Los A ngeles 





3. Londres 




















dial 


période 
rautique 
es et les 
- perma- 
6 Etats, 
juement 
semblée 
cloture, 
rmanent 
gations 
» PAus- 
a Paris, 
e quelle 





~ 
* 


id 


ic aerien mon 














Poco open-. 
. 














égation 
ine. La 
S plaida 
», Mon- 

_ Paris 


























Centres de gravité du traf 








yviation 




















PREMIPRE ANNEE — JUILLET 1946 

















L’assemblée ayant décidé dans une réunion précédente de nommer économique et social de TONU pour fixer d’un commun accord les 
relations qui devront exister entre cet organisme international et ’'Orga- 





le vingt et unieéme membre du conseil, la délégation de la Chine, appuyée 
par celle des Etats-Unis, proposa I’Eire qui a accompli 4 ce jour un nisation de ’aéronautique civile internationale. . 
important travail en faveur de l’aviation civile internationale. L’ Argen- Le Conseil intérimaire devra prendre en considération la demande 
tine posa également sa candidature. Le scrutin donna la préférence 4 de traduire en d’autres langues que anglais, le trangais et espagnol 
l'Eire par 32 voix contre 6 a l’Argentine et une a l’Afrique du Sud. les documents techniques rédigés par POPACI, atin de faciliter le plus 
Un organe de publicité rédigé par le secrétariat pour renseigner le possible leur compréhension dans les Etats ou l’on ne parle pas une 
public en général sur l’activité de ?!OPACI sera edite. de ces trois langues. 
Des secrétariats régionaux, soumis a la direction de POPACI, pour- Les amendements 4 la Convention de Varsovie, proposés par le 
ront a l’avenir étre créés par le Conseil intérimaire, qui devra a cet Comité international technique d’experts juridiques aériens (CITEJA) 
lui seront renvoyés, car cette convention devra étre revue enti¢rement 
































effet tenir compte des recommandations faites par les conférences 
régionales de Dublin, de Paris, ainsi que par celles qui pourront étre en tenant compte des expériences faites et du futur développement du 
tratic aérien. Le CITEJA devra en conséquence rédiger un nouveau 
projet de convention, qui sera présenté 4 une prochaine assembleée, 

Il sera créé un comité juridique qui sera mis a la disposition de 


tenues 4 l’avenir. 

Le rapport du Conseil intérimaire sur les travaux effectués par 
YOPACI dés sa création a été adopte. 

Toutes les fois que le Conseil intérimaire le jugera utile aux inté- Organisation permanente de l’aéronautique civile pour étudier tous 
réts de l’aéronautique civile internationale, i] pourra convoquer aux les problémes juridiques qui pourraient se poser. Ce comité sera com- 
séances des divers comités et commissions, les « Etats ex-ennemis », posé du plus grand nombre possible de représentants d’Etats, pour 
qui ne seront cependant pas mis au bénéfice du droit de vote. faciliter ainsi l’acceptation des conventions préparées. La création et 

Il est recommandé a tous les Etats membres de ratifier la Conven- le fonctionnement de ce comité devront étre fixés par le conseil aprés 
consultation du secrétaire du CITEJA, ce dernier organisme étant 


tion sur l’aviation civile internationale de Chicago pour le 1° mars 
invité a mettre a sa disposition ses rapports, ses archives et son secré- 


1947, afin que celle-ci puisse entrer en vigueur le 1°? avril 1947, le 
secrétariat et le Conseil intérimaire étant chargés de prendre les mesures _ tariat *. 
nécessaires pour convoquer la premiére assemblée de l’Organisation Le projet de convention sur linscription de la propriété des aéro- 
internationale de l’aéronautique civile. nefs et sur l’hypothéque aérienne, le mémorandum préparé par la 
Les frais des bateaux avec stations météorologiques qui seront Commission juridique sur ce projet de convention, les propositions 
stationnés dans I’ Atlantique Nord ne seront pas supportés par ’'OPACI, de modification de certains Etats seront envoyés a tous les Etats mem- 
mais répartis entre les Etats intéressés 4 ce service météorologique bres, au CITEJA et a toutes parties intéressées, en leur demandant 
selon une proportion qwils auront admise. leurs commentaires et leurs propositions 4 Vintention du Conseil 
Un comité spécial d’aide et d’assistance sera créé pour examiner les jusqu’au ter janvier 1947. Le Conseil devra ensuite créer un comité 
demandes des Etats qui se déclarent incapables de supporter eux-mémes ad hoe qui préparera un rapport sur la base cles documents regus, rap- 
les frais de leur infrastructure. Il devra faire des propositions pour la port qui sera envoyé 4 tous les Etats en vue de l’adoption du projet 
suite A donner a ces requétes dans l’intérét général de la navigation de convention par une prochaine assemblée. 


aérienne internationale. oe 
. i ae ae" : 6 ‘ . * C7. Dr O. Riese, professeur & Lausanne ; « Comment créer un droit aérien international 
Le Conseil intérimaire est autorisé a prendre contact avec le Conseil — uniforme ? Considérations sur Pavenir du CITEJA » (voir p. 65). 


Organisation régionale de  OPACI: 


Le Conseil intérimaire de TOPACI a divisé la inappemonde en zones dont lVinfrastructure 1. Atlantique Nord 6. Atlantique Sud 


est réglée par les conférences régionales de la navigation (carte tirée du rapport final de la . ; : , » 
Ps . ee. PR ae an ae . PP . : 2. Europe et Méditerranée 7. Pacitique Sud 
troisiéme session du Conseil intérimaire, du 21] janvier au 25 février 1946). Toutes les fois 


que les exploitations techniques des zones se recouvrent, les régions de la carte en font autant. 3. Moyen-Orient 8. Pacifique Nord 
D’autre part, de vastes étendues restent pour le moment en dehors de toute répartition en ; - , 
I , I ioe : I 4. Région des Antilles 9. Amérique du Sud 
zones, parce qu’elles ne sont pas touchées par les transports aériens internationaux : la Russie, 
certaines régions des US) A. du Canada et de la Chine. L°OPACI distingue dix zones (régions) : 5. Sud-Est de l’ Asie 10, Afrique et Océan Indien 
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Dans les limites compatibles avec les conditions météo- 
rologiques et les nécessités de la navigation, les navires 
météorologiques maintiennent les positions qui leur sont 
attribuées. Les indicatifs figurent dans le cadre formant 
silhouette du navire. Indicatifs généraux pour tous les 
navires météorologiques stationnés dans |’Atlantique : 
*NNWS» et « NOAN>». Fréquences de radiogoniométric 
indiquées pour chaque navire dans un petit cadre. 
Signaux de radiogoniométrie (indicatifs de deux lettres 
figurant au-dessus du cadre) émis chaque fois durant 


tiois minutes tous les quarts d’heure, en commengant - 


a la 5¢, 20°, 35¢ et 50° minute de chaque heure. Les 
navires sont a I’écoute sur 500 kes et 8280 kes pour des 
appels de détresse d’aéronefs et sur 4220 kes et 116,1 
mégacs pour des communications de service. 
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Navires météorologiques dans |’Atlantique Nord : 
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Treize navires stationnés dans l'Atlantique doivent s’acquitter de missions dépassant le cadre 
des services météorologiques. Ils constituent des postes de radiogoniométrie et établissent 
la liaison radiotélégraphique avec des aéronefs en détresse. Les centres de coordination des 
services de sauvetage installés sur terre ferme recueillent et interprétent les messages. 
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Services internationaux 


La Gréce est un des Etats incapables de financer eux-mémes leur infrastrueture. Li 
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projetés ralliant Athénes 


1 carte «Services internationaux projetés ralliant Athénes » montre que la Gréce est 


touchée par des lignes internationales dans une mesure dépassant ses besoins nationaux. Pour des raisons d‘équité, on a Vintention de décharger la Gréce des frais résultant 


de cette infrastructure et de les répartir entre les Etats intéressés aux divers services, 


Un réglement financier pour ’OPACI, créant un comité financier 
chargé de surveiller la gestion financiére et d’assurer la plus grande 
économie possible a été accepteé. 

Les budgets des années 1945-1946 et 1946-1947, ainsi que les 
comptes 1945-1946 ont été adoptés. Le budget 1946-1947 prévoit 
1 960 ooo dollars canadiens de dépenses. 

L’échelle des contributions a verser par les Etats a été approuvée. 
I] est prévu onze classes différentes qui payent chacune une unité, deux 
unités, trois unités, quatre unités, cing unités, six unités, huit unités, 
dix unités, quinze unités, trente unités et quarante-cing unités. L’unité 
pour l’année 1946-1947 sera vraisemblablement de 7ooo dollars cana- 
diens. 

La Société Price Waterhouse and Cy. International a été nommée 
vérificateur de comptes. 

Une réglementation du « systeme des contributions de POPACI » 
sera établie pour égaliser les traitements entre les employés qui sont 
soumis a l’impot sur le revenu et ceux qui ne le sont pas. 

L’organisation d’une aide sociale aux employés du Secrétariat de 
POPACI sera mise sur pied. 

Le Conseil est chargé de fixer les conditions de travail et le traite- 
ment du président et du secrétariat général, ce dernier ayant la compé- 
tence de le faire pour le personnel du secrétariat avec l’approbation 
du président. 

Le Conseil étudiera un programme pour engager du personnel 
temporaire, afin de lui donner une expérience administrative et techni- 
que qui sera de grand profit aux Etats dont il est ressortissant. 

Les rapports finaux seront envoyés automatiquement a tous les 
Etats membres. 

Le Conseil est autorisé 4 déterminer quels publications et docu- 
ments seront mis en vente publique et 4 en fixer le prix. 

Ainsi qu’il se doit, l’assemblée a été cloturée par de forts beaux 
discours prononcés par les chefs des délégations des Etats les plus 
importants et par son président, M. de Broukére. 

44 Etats membres étaient représentés par 256 délégués, 10 Etats 
non-membres avaient envoyé 17 observateurs, et 23 représentants de 
8 organisations internationales ont suivi les travaux. 

L”Argentine a ratifié Accord provisoire sur laviation civile 
internationale de Chicago en cours d’assemblée et a ainsi passé du 
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rang d’observateur qu'elle avait au début de la session a celui de 
membre. 

Si l'on veut analyser le travail produit pendant ces trois semaines 
de séances, on doit constater que les décisions prises, a part celles rela- 
tives au si¢ge de l’Organisation permanente et a la nomination du 
vingt et uniéme membre du Conseil intérimaire, ne sont pas d’une 
grande importance internationale et qu’elles ont plutét le caractére 
de décisions administratives internes. Les questions présentant un 
intérét trés grand pour l’aéronautique internationale, telles que l’adop- 
tion dun accord multilatéral relatif aux droits commerciaux pour les 
transports aériens civils internationaux ainsi que les conventions inter- 
nationales de droit privé aérien n’ont pas été résolues, mais renvoyées 
a une assemblée ultérieure. I] ne faudrait pas déduire de ce fait un 
aveu d’impuissance de ’OPACI. II faut se garder, en matiére de régle- 
mentation internationale, de vouloir aller trop vite. Une sage lenteur 
s’impose. I] est nécessaire que tous les problemes 4 étudier soient 
longuement miuris pour que leur solution puisse étre admise par tous 
les Etats. La premiere assemblée de l’'OPACI s'est inspirée avec raison 
de cet esprit. , 

N’oublions pas non plus que ’TOPACI est une institution jeune, 
qui n’en est qu’a sa premiére année d’existence. Elle doit donc perfec- 
tionner son organisation, afin de pouvoir rendre tous les services qu'on 
attend d’elle et qu’elle rendra certainement, cela ne fait aucun doute. 

Cette premiére assemblée a prouvé que, grace a l’énergique direc- 
tion du Dr Warner, président du Conseil intérimaire, et a l’expérience 
des affaires internationales du Dr Roper, secrétaire général de l’Orga- 
nisation, !'OPACI est en bonne voie et qu’elle n’a pas décu les espoirs 
que les Etats membres avaient mis en elle. Elle a prouvé également 
que les délégués venus de toutes les parties du monde avaient la ferme 
résolution de travailler dans un large esprit de compréhension et de 
collaboration et qu’ils n’avaient en vue que le développement sain et 
rationnel de laéronautique internationale. 

Et nous serions des ingrats si nous ne profitions pas de l'occasion 
qui nous est offerte pour remercier les autorités canadiennes de leur 
généreuse hospitalité. Elles ont tout mis en ceuvre pour rendre le séjour 
a Montréal agréable aux délégués. Nous leur en sommes infiniment 
reconnaissants et nous conserverons toujours le souvenir de la gentil 
lesse affectueuse qu’elles nous ont témoignée. 


PREMIERE ANNEE JUILLET 1946 





















‘éce est 
sultant 


lui de 


naines 
s rela- 
on du 
d’une 
-actere 
nt un 
'adop- 
ur les 
inter- 
yoyees 
ait un 
régle- 
enteur 
soient 
r tous 
raison 


jeune, 
rerfec- 
qu’on 
doute. 
direc- 
rience 
'Orga- 
spoirs 
lement 
ferme 

et de 
sain et 


casion 
e leur 
séjour 
iment 
gentil- 





ET 1946 











Comment créer 





un droit aérien international uniforme ? 


Considérations sur Vavenir du CITEJA 


Dans ces lignes, M. O. Riese, D® en droit et professeur a I’ Université 
de Lausanne, l’expert en droit aérien bien connu, expose son point de vue et 


celui de nombreux milieux européens compétents. Comme cet article contient 


par le professeur Otto Riese, Dt en droit, Lausanne 


peut-étre un projet constructif digne d’attention, la rédaction se sent amenée 


«Un droit mondial uniforme est une utopie, 
cest un réve et pas méme un beau réve », 
écrivait un jour le grand jurisconsulte Car/ 
Wieland, de Bale. Notre conception du droit 
nous fait partager cette manic¢re de voir, avec 
cette réserve, pourtant, d’ailleurs enticrement 
partagée par Wieland, qu’il existe certains 
domaines particuliers dans lesquels une uni- 
fication juridique internationale est nécessaire, 
désirable et réalisable aussi. Dans ce cadre se 
place notamment le droit privé aérien, enten- 
dez par la l’ensemble des normes particuliéres 
de droit privé se rapportant 4 l’aéronautique. 
L’aéronautique a besoin d’un droit mondial 
uniforme, tout le monde s’accorde la-dessus 
depuis longtemps. Mais comment réaliser ce 
postulat ? 


La route a suivre 


Légitérer appartient a l’Etat. Les parties 
a un contrat peuvent bien en déterminer 
elles-mémes le contenu ; dans une large mesure. 
des organisations privées (comme l’IATA) 
peuvent aussi établir des régles uniformes en 
fixant les conditions générales de leur activité 
commerciale — mais cela ne suffit pas: 
@abord, les clauses du contrat et les condi- 
tions de transport ne jouent qu’a l’égard de 
la partie contractante, mais pas a l’égard des 
tiers, de sorte qu’une grande partie du droit 
aérien n’y sera pas touchée du tout ; d’autre 
Part, on ne peut jamais savoir dans quelle 
mesure les tribunaux des différents pays 
admettront la validité d’une réglementation 
contractuelle ; et, avant tout, l’Etat ne peut, 
purement et simplement, abandonner aux 
Particuliers, en fait A la partie au contrat 
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économiquement la plus forte, des questions 
aussi importantes, par exemple, que l’impu- 
tation de la responsabilité d’un accident 
d’aviation envers les voyageurs et les expédi- 
teurs de marchandises. Cela reviendrait 4 une 
abdication du législateur, et il ne saurait en étre 
question. Pour la méme raison, on ne saurait 
davantage attendre que l’uniformité de lusage 
née de la pratique de l’aéronautique se con- 
dense en un droit coutumier, sans compter 
que Vlinterprétation d’un tel droit coutu- 
mier, d’un droit non écrit, serait difficile 
et la situation juridique, dés lors, toujours 
incertaine. 

Par conséquent, il ne reste qu’une seule 
voie: gue l’Etat légifére lui-méme. Pour 
parvenir a un droit uniforme, il faut que tous 
les Etats posent les mémes principes juridiques. 
Mais ils ne peuvent y étre contraints car il 
n’existe pas d’instance internationale qui 
puisse prescrire a un Etat quelconque la 
teneur qgu’il doit donner 4 son droit. Aujour- 
d@hui, aucun pays libre n’admettrait une telle 
limitation de sa souveraineté. 

Toutefois, le point de vue de la nécessité 
dun droit identique pourrait amener les 
Etats a adopter de leur plein gré les mémes 
principes dans leur législation ; ainsi, en fait, 
les Etats scandinaves sont parvenus 4 Il’unité 
juridique dans le domaine du droit aérien. 
Mais dans un cercle plus grand, embrassant 
toutes les nations, ce chemin sera difficile a 
faire et, de prime abord, il n’existe aucyne 
garantie que tous les Etats adoptent exacte- 
ment les mémes principes juridiques et n’y 
touchent plus. 

Cette crainte ne peut disparaitre que lorsque 


chacun des Etats s’enyage a l’égard des autres, 
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d le soumettre a l’opinion publique. D’autre part, elle se féliciterait si le point 
de vue opposé que défendent les dirigeants de l’OP.ACT pouvait étre publié 


sous une forme analogue, a la premiére occasion. 


en termes de droit international, a adopter 
des régles uniformes de législation et a les 
maintenir en vigueur sans modifications. Si 
Pon veut créer une réelle uniformité, il faut 
qu’il s’agisse de régles de fond, c’est-a-dire 
de normes juridiques matérielles qui assurent 
partout la méme solution aux mémes questions 
juridiques. En d’autres termes, le but ne pourra 
étre atteint que par la conclusion d’une con- 
vention internationale, d’un traité multilatéral 
auquel puissent adhérer tous les Etats, con- 
vention par laquelle tous les Etats contrac- 
tants s’engagent a mettre en vigueur sur leur 
territoire les régles uniformes fixées par ce 


traité. 


Obstacles et difficulteés 


On pourrait penser qu’une entente sur la 
configuration uniforme du droit aérien ne 
devrait pas étre trop difficile 4 atteindre. Les 
lois nationales sur l’aéronautique n’ont apparu 
qu’aprés la premiére guerre mondiale ; dans 
ce domaine, il n’existe pas de principes juri- 
diques fort divergents hérités des anciens 
ages, comme ceux qui ont tellement compliqué 
unification du droit maritime. Mais ce serait 
sous-estimer la difficulté de toute unification 
du droit. Il faut avoir vécu la violence avec 
laquelle, dans les conférences du droit aérien, 
on s’est battu pour des questions de principe 
comme, par exemple, le choix entre responsa- 
bilité illimitée et responsabilité pécuniaire- 
ment limitée ou entre responsabilité causale 
et responsabilité basée sur la faute, et comment 
les conférences préparées au prix d’efforts 
incroyables risquaient d’échouer devant de 


telles divergences, pour apprécier ces difficultés 
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a leur juste valeur. Avant tout, elles sont 
fondées sur le fait que, dans chaque Etat, le 
droit aérien est indissolublement lié a l’en- 
semble de son droit: ainsi, les prescriptions 
de droit aérien sur le contrat de transport ne 
font que compléter les prescriptions relatives 
au contrat en général, les régles relatives a 
la propriété d’un aéronef doivent  s’insérer 
dans le droit de propriété national. Par con- 
séquent, le législateur national ne consentira 
que trés difficilement a adopter des principes 
juridiques qui se trouveraient en contradiction 
avec son droit national héréditaire. L’unifi- 
cation internationale du droit ne peut donc 
pas se réaliser en « octroyant » le droit aérien 
valable dans un pays, si moderne et si complet 
soit-il, 4 tous les autres pays. Il faut bien 
plut6t que chaque prescription, apres une 
étude approfondie de droit comparé, soit 
soigneusement élaborée puis formulée en com- 
mun — et le succés dépend de la mesure dans 
laquelle les divers Etats sont préts 4 consentir, 
le cas échéant, a des sacrifices et 4 renoncer a 
certaines particularités de leur droit. La solu- 
tion n’interviendra, dans la regle, que par 
voie de compromis : c’est bien 1a la faiblesse 
du droit international unifié qui vous fait 
parfois regretter la ligne droite d’une concep- 
tion unique. Ce désavantage, toutefois, est plus 
que compensé par le gain qu’une uniformité 
internationale du droit représente déja en soi. 


L’étendue de 1’ unification du droit. 
Un «Code international de 1’ air» ? 


Comme but de lunification du droit, beau- 
coup de ses partisans aspirent a l’établissement 
d’un Code de l’air embrassant l’ensemble des 
problemes de droit aérien, qui seraient ainsi 
résolus, dans tous les pays, d’une maniére 
uniforme. A vrai dire, voila qui parait tres 
séduisant. Le Comité international de | aviation, 
fondé en 1909, avait en son temps élaboré 
déja une ceuvre juridique aussi complete ; il 
s’agissait bien entendu d’un travail purement 
privé de ce comité. Mais il est infiniment plus 
simple d’établir, privatim, un tel projet que 
d’amener les gouvernements a l’adopter. C’est 
donc a bon droit que, déja, la premiére confé- 
rence internationale de droit privé aérien, qui 
eut lieu 4 Paris en 1925, s’est contentée de 
signaler que la premiére chose a faire était de 
préparer un accord restreint sur ceux des pro- 
blémes dont la réglementation internationale 
semblait particuliérement urgente, alors que la 
réunion subséquente de ces régles dans un 
code commun serait ultérieurement décidée. 
Aprés toutes les expériences faites jusqu’ici 
(reste & savoir si on sera mieux disposé a 
Vavenir a ’égard d’une collaboration interna- 
tionale), il se recommande de ne porter 2 
ordre du jour international que les problemes 
dont une réglementation uniforme est d’une 
nécessité générale et urgente car, autrement, 
il faudrait s’attendre a un insuccés qui mettrait 


alors en péril tout le travail d’ unification du droit. 
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Qui doit fournir le travail préliminaire? 
Faut-il que les juristes aériens sachent 
piloter ? 


Avant qu’une conférence internationale ne 
soit convoquée, il faut que le projet de con- 
vention dont elle doit trancher le destin ait 
été élaboré. Ce travail préliminaire est de la 
plus haute importance, -car si la conférence 
ne s’ouvre pas sur des bases solides, muries 
et soigneusement préparées, elle est vouée a 
Péchec ou bien, et ceci est presque encore 
pire, réduite 4 l’improvisation ; les textes de 
loi établis avec trop de hate péchent presque 
toujours sur quelques points. 

Pour ce travail préliminaire, aussi impor- 
tant que pénible, il faut trouver les meilleurs 
spécialistes. On exprime souvent l’avis que, 
pour étre qualifiés comme législateurs aéro- 
nautiques, ils devraient eux-mémes savoir 
piloter. Certes, posséder une expérience per- 
sonnelle de l’aviation est un avantage, pour- 
tant seules les qualités juridiques sont déter- 
minantes. Les créateurs du droit ferroviaire 
n’étaient point conducteurs de locomotives, 
les grands spécialistes en droit maritime 
n’étaient ni timoniers ni capitaines au long 
cours et l’auteur d’un célébre commentaire 
du droit automobile n’avait jamais obtenu 
son permis de conduire. De méme pour !’éla- 
boration d’un accord de droit aérien, il faut 
des juristes d’une capacité signalée: qu’ils 
sachent eux-mémes piloter un avion importe 
peu, mais lindispensable, c’est qu’ils con- 
naissent exactement les besoins de l’aéronau- 
tique, ses possibilités, ses limites et ses par- 
ticularités techniques et Economiques, tout ce 
qui justifie un régime particulier et s’oppose, 
par exemple, a ce qu’on adopte de plain-pied 
des prescriptions de droit maritime ou ferro- 
viaire. 

Du reste, le législateur aérien n’a pas a 
considérer exclusivement le point de vue de 
aéronautique, et particuli¢rement pas celui 
de ceux qui y ont des intéréts ; sa tache est 
au contraire de chercher, en créant un nouveau 
droit international aérien, l’équilibre légitime 
de tous les intéréts en jeu. Les entreprises de 
transports aériens et leurs assureurs possédent 
une puissante organisation et leurs conseillers 
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juridiques ; les aviateurs sportifs, leurs aéro. 
clubs — mais les passagers, les expéditeurs 
et les destinataires du fret et, avant tout, les 
victimes de laéronautique, les tiers lésés 4 
terre, n’ont point de porte-parole appointés 
ni de représentants permanents de leurs jp. 
téréts ; me pas perdre de vue leur protection 
juridique, c’est le devoir particulier des gou- 
vernements. Voila pourquoi il était juste de 
confier 4 une commission de juristes, nommés 
par leurs gouvernements, le travail préliminaire 
de lunification du droit aérien : cette com- 
mission était le Comité international ‘echnique 
aexperts juridiques atriens, le CITEJA, sur 
Phistoire duquel nous renseigne son secré- 
taire général, M. Edmond Sudre, dans un article 
récemment publié par la Rerue générale de |’ Air 
(1946, p. 49). Les membres du CITEJA sont 
nommés par leur gouvernement mais, en 
prenant position, ils n’anticipent pas sur l’atti- 
tude deéfinitive que prendra ce dernier. 
Cela leur donne, d’une part, toute |’autorité 
nécessaire et la conscience désirable de leurs 
responsabilités, et d’autre part, la plus grande 
liberté de parole. 


La question des langues 


Au CITEJA et dans les conférences de 
droit aérien privé, les délégués de presque 
toutes les nations européennes et de nombreux 
Etats extra-européens devaient délibérer, en 
commun, sur des questions juridiques déli- 
cates. Si l’on ne voulait pas que leur travail 
se brisat, comme la tour de Babel, sur la 
confusion des langues, il fallait d’abord une 
solution raisonnable a la question des langues ; 
malheureusement, le latin n’est plus, comme 
au moyen Age, la langue commune aux savants. 
Comme initiative de l’unification du droit 
aérien avait été prise par le Gouvernement 
frangais, que la premiére conférence avait eu 
lieu a Paris et que le Secrétariat général du 
CITEJA s’y trouve aussi, l’adoption du fran- 
cais, langue diplomatique par excellence, allait 
de soi. Mais, c’était assez compréhensible, les 
représentants britanniques demandérent qu’on 
adoptat l’anglais aussi; sur quoi, toujours 
en vertu du principe de l’égalité des droits, 
on demanda ladoption de lallemand, de 
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iit COMMISSION: 
Contrat de iransport: respon- 
sabilité du transporteur: titres 
de transport: grosses avaries: 
location et nolisement d'aéro- 
nefs; tourisme et aviation privée. 
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ke COMMISSION: 

Propriété: hypothéques: re- 
gistre: nationalité des aéro- 
nefs; interprétation des ac- 
cords; répartition des indemnités. 

















We COMMISSION: 
Situation juridique du commar- 
dant et du personnel de bord: pro- 
cédure applicable aux évenements 


survenus a bord dun aérat 


ile COMMISSION: 


Responsabilité envers les tiers: 
limitation de la responsabilité: 
abandon: assurances aéro- 
nautiques: collision d'aéronefs. 
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Pitalien et (en considération de lAmérique 
du Sud) de lespagnol. Toutes ces revendica- 
tions furent repoussées ce qui du point 
de vue de l’anglais peut étre tenu pour une 
erreur et on se mit d’accord pour faire 
du francais la seule langue officielle dans les 
négociations. Mais tout délégué fut autorisé 
4 s’exprimer dans la langue de son pays, dans 
la mesure o¥ il assurerait ensuite la reproduc- 
tion en francais de ses déclarations. D/ailleurs, 
il n’a presque jamais été fait usage de cette 
faculté, au contraire on n’a_pratiquement 
discuté qu’en frangais. Les débats en ont été 
tres considérablement accélérés, le résultat a été 
tout a fait satisfaisant. 

Mais la question des langues se présente 
sous un autre aspect encore : lors de la rédac- 
tion d’une régle uniforme, il faut veiller a ce 
qu’elle puisse se traduire sans inconvénient, 
dans toutes les autres terminologies juridiques. 
La rédaction souvent tortueuse et les péri- 
phrases des accords s’expliquent par la. 


La genese des projets d’accord 


Comme il résulte de ce qui vient d’étre dit, 
lélaboration des projets est confiée aux soins 
du CITEJA ; adoption définitive de accord, 
4 une conférence diplomatique internationale ; 
la mise en vigueur, dans chaque Etat, des 
régles unifiées, aux différents gouvernements. 
Cest un chemin long et rempli d’épines, et 
un role extrémement important incombe au 
travail préliminaire du CITEJA : c’est la que 
tous les aspects du probleme 4 résoudre doi- 
vent étre mis en lumiére ; les intéréts en con- 
flit, examinés ; les solutions, soigneusement 
pesées ; les désirs des différents pays, précisés 
et c’est la qu’enfin doit étre trouvée une régle- 
mentation qui semble acceptable par tous. Ce 
n’est qu’ensuite, lorsqu’on peut compter sur 
Padoption générale du projet ainsi créé, que 
la convocation de la Conférence internatio- 
nale se justifie. 

Pour garantir cette préparation approfondie, 
il est coutume que chaque projet soit soumis, 
au sein du CITEJA, a un procédé éprouvée : 
quand on s’attaque a un probléme juridique, 
la Commission permanente du CITE] A nomme 
a cette fin un rapporteur sur les épaules duquel 
pésera le principal de la charge du travail ; 
il établit un questionnaire que remplissent les 
teprésentants de toutes les nations affiliées, 
pour le renseigner sur le droit en vigueur 
chez eux et sur leurs désirs quant a la régle- 
mentation internationale en la matiére. Aprés 
quoi il établit un avant-projet qui fait Pobjet 
@une discussion approfondie au sein de la 
commission ; une fois adopté par la commis- 
sion, lavant-projet, avec un rapport explicatif, 
est soumis a Passemblée générale du CITEJA 
ou une nouvelle discussion prend place. Cha- 
que membre du CITEJA s’est informé aupa- 
favant auprés de son gouvernement et auprés 
des teprésentants des milieux intéressés, de 


leurs desiderata et il aura eu recours aussi a 
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la collaboration des organisations scientifiques 
et économiques de son pays. Ensuite, le 
CITEJA lui-méme prend parfois contact avec 
les associations internationales, c’est-a-dire 
celles des entreprises de transports aériens 
(IATA) ou des assureurs (IUAI), avec Lloyd’s, 
V International Law Association, la Chambre de 
commerce internationale, le Comité interna- 
tional maritime, \e Bureau international du Tra- 
vail (BIT), etc. 

Finalement, si l’assemblée pléni¢re du 
CITEJA adopte le projet, il est communiqué 
a tous les gouvernements et l’on décide alors 
s'il y a lieu de convoquer une conférence in- 
ternationale chargée d’établir un accord sur 
la base du projet du CITEJA. 

Cette genése peut paraitre laborieuse, mais 
elle est préférable, sans doute, 4 une prépa- 
ration hative dont sortirait difficilement une 


cuvre léyislative durable. 


L’aewre du CITEJA 


Sur la base des travaux préliminaires du 
CITEJA, quatre conventions internationales 
et un protocole additionnel ont été signés 
jusqu’ici, a savoir : 

1. La Convention de Varsovie, sur la res- 
ponsabilité du transporteur aérien et les 
titres de transport dans l’aéronautique 
_ internationale, du 12 octobre 1929. 

2. La Convention de Rome, sur la saisie 
provisoire d’aéronefs, du 29 mai 1933. 

3. La Convention de Rome, sur la respon- 
sabilité de l’exploitant d’aéronefs pour 
le dommage causé aux tiers 4 la surface, 
du 29 mai 1933. 

La Convention de Bruxelles, sur le sau- 


+ 


vetage et l’assistance entre aéronefs et 
navires, du 29 septembre 1938. 

5. Le protocole additionnel de Bruxelles a 
la Convention de Rome, sur la respon- 
sabilité, du 29 septembre 1938. 
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Le gouvernement, les intéressés 
et les spécialistes de chaque 
pays transmettent leurs intor- 
| mations a leur rapporteur. 


connaitre le droit de leurs 
pays respectifs, les desiderata 
de leurs gouvernements et 
des associations intéressées. 
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En outre, le CITEJA a adopté trois autres 
projets de convention, a savoir, trois projets 
sur: 

6. La propriété des aéronefs et le registre 

aéronautique. 

7. Les hypothéques et autres droits réels 

sur les aéronets. 


8. Les collisions d’aéronets. 


Ces trois projets n’ont pas encore été soumis 
a Vapprobation d’une conférence internatio- 
nale ; toutefois, la conférence de Chicago (1944) 
s’est prononcée en faveur de l’examen des 
projets désignés sous 6 et 7 par une confé- 
rence de droit aérien privé. Comme il ne nous 
est pas possible ici d’en exposer le contenu, 
nous devons nous interdire aussi de prendre 
une attitude critique 4 l’égard de cette réso- 
lution. 

Enfin, le CITEJA étudie encore les pro- 
blémes suivants, mais ses travaux nme sont 


pas encore terminés : 


9. Le statut du commandant et de l’équi- 
page d’aéronefs. 

10. Le sauvetage et assistance aux aéro- 
nefs au-dessus des terres. 

11. L’interprétation et Vexécution des ac- 
cords de droit privé aérien. 

12. Location et affrétement d’aéronefs. 

13. Transports mixtes. 

14. Le statut de l’aviateur non professionnel. 

15. L’assurance aérienne. 

16. L’avarie grosse et lobligation de con- 
tribuer au paiement de la prime de sau- 
vetage. 

17. La répartition judiciaire des sommes 
maxima d’indemnité entre plusieurs 
ayants droit. 

18. La limitation globale de la responsa- 
bilité ; Pabandon. 

19. L’autorité et Pexécution des jugements 
prononcés dans les Etats contractants 
en vertu des accords du droit privé 
aérien. 


L’OPACI a particuliérement insisté pour la 
reprise des travaux sur le probléme désigné 
sous le chiffre 10. 

Cet apergu montre que le CITEJA a deja 
fourni un travail considérable. I] faut faire 
ressortir particuliérement qu’il est parvenu a 
établir une réglementation uniforme sur l’en- 
semble du droit relatif 4 la responsabilité civile, 
ce qui, étant donné qu’en la matiére la diff- 
culté est grande et que le cercle des nations 
intéressées embrasse toute la terre, représente 
une performance digne de remarque. C’est a 
juste titre que ce mérite a été officiellement 
reconnu par la conférence de Chicago laquelle 
a adopté, dans son rapport de cloture, la réso- 
lution solennelle que voici : 


« Considering : 


That the « Comité International Technique 
@ Experts Juridiques Aériens (CITEJ A) »... has 
made considerable progress in the develop- 
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ment of a code of private international air 
law through the preparation of draft inter- 
national conventions... ; 

That the further elaboration of this code 
of private international air law through the 
completion of pending CITEJA projects and 
the initiation of new studies in the field of 
private air law will contribute materially to 
the development of international civil avia- 


tion. 


The international civil aviation conference 


Recommends : 


1. That the various governments repre- 
sented at this International Civil Aviation 
Conference give consideration to the de- 
sirability of bringing about the resump- 
tion at the earliest possible date of the 
CITEJA sessions which were suspended 
because of the outbreak of war, of ma- 
king necessary contributions toward the 
expenses of the Secretariat of CITEJA, 
and of appointing legal experts to attend 
the CITEJA meetings...» 


Ainsi les représentations des 54 nations 
qui participaient a la conférence de Chicago 
et qui y ont décidé la création de POPACTI, 
ont reconnu tout le sens du CITEJA et ont 


apprécié son ceuvre a sa juste valeur. 


L.’avenir. 
Le CITEJA doit-il étre englobé dans 
LOPACT? 


Dans la recommandation citée plus haut, 
la conférence de Chicago suggérait ensuite 
aux gouvernements de prendre en considéra- 
tion la coordination des travaux du CITEJA 
avec ceux de l’OPACI et plus tard de PIAO. 
Cette recommandation est énoncée en termes 
si généraux qu’elle permet diverses interpreé- 
tations. 

Sans doute, peut-on en inférer qu’un con- 
tact permanent devrait exister entre le CITEJA 
et POPACI. Il faut approuver ce postulat sans 
réserve aucune : le CITEJA se rendra a toute 
suggestion de ’!OPACI pour discuter les ques- 
tions juridiques qu’clle signalera et, dans la 
mesure ou ceci parait possible, pour en amener 
la réylementation internationale ; inversément, 
?OPACI apportera a ce travail législatif l’aide 
précieuse de son expérience et de ses opinions. 
Une étroite collaboration est de leur intérét 
réciproque et sert en méme temps la cause de 
’aéronautique. 

I] en est autrement de la question de savoir 
si le CITEJA doit étre absorbé par ?OPACI 
ou subsister en tant qu’organisme indépen- 
dant. 

Le CITEJA lui-méme, qui s’est réuni de 
nouveau en janvier 1946, 4 Paris, a élaboré un 
projet pour sa future constitution et I’a trans- 
mis a ’OPACI: le CITEJA y demeurerait 
un comité indépendant. D’autre part, ?OPACI 
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n’a pas pris position nettement, jusqu’ici. Le 
président du Conseil intérimaire a présenté a 
l’assemblée un projet : une commission juri- 
dique, habilitée pour Punification du droit 
aérien, devrait étre créée au sein de VPOPACI ; 
mais en méme temps, le projet recommande 
Pinstitution d’un comité ad hoc qui aurait, 
entre autres, a étudier les relations avec le 
CITEJA (il reconnait par conséguent que 
celui-ci subsiste pour le moment). En revan- 
che, selon le rapport de cloture de la quatri¢me 
commission lors de l’'assemblée de POPACI 
a Montréal, en juin 1946, le CITEJA doit 
étre invité, d’ores et déja, a placer ses archives 
et les services de son secrétariat a la disposi- 
tion de la nouvelle Commission juridique 
que l’OPACTI se propose de créer. 

Cela équivaudrait pratiquement a la disso- 
lution du CITEJA et a la transmission de ses 
compétences a ladite Commission de ?POPACI. 

Mais la, la décision n’appartient ni au CI- 
TEJA ni a POPACI, mais bien aux gouverne- 
ments qui font partie de ces deux organisa- 
tions ou plutét qui les ont instituées. Par 
conséquent, le dernier mot n’a pas encore été 
prononcé. 

Si, dans ce qui suit, nous prenons position 
sur cette question délicate, ce sera sans idée 
préconcue. Ni les questions de pur prestige, 
comme par exemple le désir compréhensible 
de POPACI de ne point tolérer d’autres dieux 
qu'elle, ni les considérations sentimentales sur 
la tradition et le développement historique, 
qui parlent en faveur du maintien du CITEJ A, 
ne doivent jouer un rdle déterminant, mais 
les raisons en conflit pour et contre l’absorp- 
tion du CITEJA par POPACTI doivent étre 
pesées comparativement dans un esprit impar- 
tial. 

Cet examen purement objectif nous améne 
a cette conclusion : en faveur de l’absorption 
du CITEJA par POPACI, seul peut étre re- 
tenu le désir de voir réunies dans ?OPACI 
toutes les compétences importantes pour 
Vaéronautique. Incontestablement, ce serait la 
une simplification. Mais serait-ce aussi un 
progres ? 

Nous ne le pensons pas, car les raison qui 
suivent et qui sont d’un grand poids se pro- 
noncent contre cette solution : 

1. L?OPACI, comme la CINA (entre au- 
tres), avant elle, a les mains pleines, occupée 
qu’elle est de questions politiques, économi- 
ques, techniques, de questions de droit public 
et administratif. Les délégués qui travaillent 
a ces taches immenses ne sauraient étre, en 
méme temps, suffisamment spécialisés dans 
étude des problémes trés compliqués et de 
caractere purement juridique du droit privé. 

2. Méme si de nouveaux délégués juridi- 
ques étaient envoyés a la Commission juridique 

- encore a créer — de l’’OPACI, le fait de- 
meure que ni le Conseil ni l’assemblée de 
l’OPACI ne seraient compétents pour adopter 
les projets d’accord élaborés par cette com- 
mission, ni habilités 4 le faire. De plus, au- 
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jourd’hui déja, les congrés de VOPACT sont 
menacés d’étouffer sous des montagnes de 
paperasses. Les congrés de rTOPACTI seraient 
donc surchargés encore davantage cependant 
que le travail @unitication du droit privé pe 
pourrait etre que ralenti et mis en péril par 
lintercalation de deux instances sans compé- 
tence réelle en la matiére. 

3- La Russie soviétique ne fait pas partie 
de POPACI, mais elle a pris part aux travaux 
du CITEJA et avant tout a ceux des confé- 
rences de droit privé aérien. Il est certainement 
inutile de souligner Pimportance de la parti- 
cipation de la Russie soviétique a l’unification 
du droit aérien ; mais la disparition du CITEJA 
ne pourrait que la rendre plus difficile. 

4. Les «nations ennemies » de la derniére 
guerre sont proscrites pour longtemps de 
toute participation active a |’aéronautique, 
De ce fait, il est inutile qu’elles svient repré- 
sentées a l"OPACTI et, eftectivement, l'article 93 
de accord de Chicago ne prévoit leur admis- 
sion éventuelle, ultérieurement, qu’a des con- 
ditions qui ne seront pas remplies de sitét, 
Il en est tout autrement de lunification du 
droit aérien ; on ne peut laisser de cété aucune 
nation si l’on veut atteindre son but : un droit 
unique pour le monde entier. Par exemple, 
les régles sur la responsabilité du propriétaire 
d’aéronets, sur la reconnaissance des hypo- 
theques et des priviléges, sur la prime de sav- 
vetage, sur la mainlevée de saisie provisoire 
dun aéronef, en bref toutes les régles uni- 
formes de droit privé doivent valoir aussi 
dans les pays qui n’ont point d’aéronautique 
en propre — autrement ce serait l’aéronauti- 
que qui en subirait les facheuses conséquences. 
Voila pourquoi, voila dans quelle mesure la 
conformation de ’?OPACI ne se préte pas 4 
la reprise des taches spéciales du CITEJA. 

5. La conclusion d’accords internationaux 
(et sur ce point nous avons dit plus haut 
qu’une véritable. unification du droit ne peut 
étre atteinte que par cette seule voie) ne 
peut pas s’effectuer par le canal de l’OPAC, 
mais seulement par celui d’une conférence 
internationale de délégués spécialement habi- 
lités. En outre, la tache de ces conférences 
internationales, comme l’a déja_ montré | 
durée des conférences de Varsovie et de Rome, 
est d’une telle envergure qu’il serait insenst 
de les rattacher 4 une session de I’assembleée 
de POPACI. 

6. La question des frais ne peut étre laisse 
de coté ; il se peut que pour les nations ame- 
rinaines elle ne joue aucun rdle; il en & 
autrement de I’Europe et particuliérement de 
petites nations européennes, bien plus nom 
breuses aussi. Les frais qu’entraine |’envo! 
d'une délégation au Canada sont tellemet! 
considérables que nombre de ces Etats, # 
cas ot l’OPACI absorberait le CITE] A, pou 
raient étre empéchés de continuer 4 collabo 
rer, mais ce serait une perte d’autant plus 
lourde que ces Etats, du fait qu’ils ont p™ 
part des le début aux travaux du CITEJA 
































































PREM, 





PREMIERE ANNEE JUILLET 1 








‘I sont 
nes de 
eraient 
endant 
rivé ne 
sril par 
compe- 


| partie 
travaux 

confé- 
nement 
a parti- 
fication 
ITEJA 


Jerniére 

mps de 

autique. 

t repré- 

rticle 93 

r admis- 

Jes con- 

Je sitot. 

ition du 

> aucune 
un droit 

exemple, 
prictaire 
*s_ hypo- 
> de sau- 
rovisoire 
zles uni- 
pir aussi 
nautique 
éronauti- 
Squences. 
nesure la 
te pas a 
CITEJA. 
vationaux 
ylus haut 
tr me peut 
voie) ne 
YOPACI, 
onférence 
ent habi- 
ynférences 
nontreé la 
de Rome, 
it insens¢ 
assemblee 


tre laissee 
jons ame 
il en est 
ement des 
slus nom 
m |’envol 
tellement 
Etats, 4 
uJA, pour 
4 collabo- 
utant plus 
is ont pf 
1 CITEJA 


ry LLET 





possédent une précieuse expérience et qu’il 
serait d’une importance vraiment considérable 
quiils continuassent a collaborer activement. 

7. Enfin, quelle que soit notre admiration 
pour les immenses achévements de |’Améri- 
que, on peut faire ressortir qu’il lui manque, 
comme l’état de son propre droit le révele 
de facon éclatante, Pexpérience de Europe 
dans l’art de créer, de codifier et d’unifier le 
droit. 

Voila déja pourquoi, dans ce domaine pré- 
cisement, dans lintérét bien compris de la 
cause méme, l’"hégémonie devrait étre comme 
auparavant confiée a Europe. Le droit aérien 


privé de l'avenir ne peut se contenter d’étre 


“Mon rnccod de 


par Yves Grosrichard 





bs ne suis monté en aéroplane qu’une fois, et je n’y 
Suis resté que cing minutes. Pour peu que je m’en 
Henne a cette performance, je ne tarderai pas a ctre 
le recordman de la durée. De la durée a lenvers. 
Cétait a Voccasion de Exposition coloniale qui 


‘ tint 4 Paris en 1931. Je regus, un matin, au Journal, 
une carte d’invitation qui me conviait a laérodrome 
du Bourget, le jour méme. 

Mes amis, les dessinateurs Henri Monier et Pol 
Ferjac étaient la. 

Venez-vous ? leur dis-je. Je vous emméne a un 
baptéme. 
Jamais ! s’écria Monier. 

Il faut vous dire qu’Henri Monier ne manque jamais 
une Occasion de faire savoir qu’il est irréductiblement 
mecréant, 

Je leur expliquai qu’il s’agissait d’un baptéme de 
air. Cette Précision leva les scrupules de Monier, mais 
donna de légitimes appréhensions a Ferjac : 


PREMIERE yy EE 


JUILLET 1946 





une réglementation casuistique, il faut qu’il 
crée, par l’établissement de normes abstraites, 
axiologiques et conformes aux intéréts, un 
ordre fondamental et systématique. Le prof. 
Oppikofer Ya dit avec beaucoup de vigueur 
dans une conférence faite 4 Zurich: « L’unifica- 
tion internationale du droit, probléme d’aprés 
guerre » (Internationale Rechtsvereinheitlichung 
als Nachkriegsproblem, SJZ 1945, p. 101) : 
« L’Europe devra patiemment et avec persé- 
vérance chercher a faire admettre sa maniére 
de légiférer en partant d’un principe. Autre- 
ment les désillusions et les insuccés, dans 
Punification internationale méme partie de 
linitiative américaine, ne manqueront pas. » 
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— Vous croyez, nous dit-il, que c’est prudent ? 
Un lourd silence fut notre seule réponse. 

Sur quoi, nous tombames tous les trois d’accord 
pour aller boire un cordial. 

Chacun ayant fait ses politesses, nous étions extré- 
mement optimistes a la sortie du bar. Et Monier, avec 
sa modestie coutumitre, parlait déja de relier d’un seul 
coup d’aile les Antilles, pays du rhum, a la région de 
Cognac. L’élément liquide ne lui a jamais fait peur. 
Nous partimes donc pour le Bourget. 

Sur le terrain, apres un léger crochet par la buvette, 
ot: une bouteille de whisky nous apporta le réconfort 
de sa présence, nous nous dirigeames vers le hangar 
dont notre invitation portait le numéro. Il soufflait 
un vent du diable qui justitia amplement les bordées 
que nous dames tirer avant d’arriver a destination. 

Devant le hangar, se trouvait un avion, gros comme 
une puce et dont le seul aspect nous ramena a une 
juste perception du monde extérieur. 

C’est pour un baptéme ? nous dit le pilote, vétu 
d’une cotte bleue et cvitfé d’un casque. Montez ! 

En moins de temps qu’il n’en faut pour le dire, nous 
nous trouvames installés, pas fiers du tout, dans une 
esptce de cuve circulaire et ouverte 4 lair libre. 

Un homme d’équipe nous ligota solidement par une 
ceinture de cuir. Nous nous regardames, un rire jaune 
au coin des lévres. 

L’humoriste Jerome K. Jerome a écrit un roman 
célébre qui s’intitule : 7 rots Hommes dans im Bateau. 
Nous, nous avions plutét lair de trois forgats dans 
une yalere... 

Mais déja le moteur ronflait, Pavion glissait sur 
Vherbe. C'étaient nos derniers instants terrestres. 

Je songeais a la phrase du philosophe anglais Bacon, 
que j’avais naguére si souvent exploitée dans mes 
devoirs de philosuphie: « I] 


semelles de plomb que des ailes. » Elle était d’une 


vaut mieux avoir des 
redoutable actualité. 

Quant a Ferjac, il réussit un instant 4 dominer le 
vrombissement du moteur pour crier 4 Monier : 

Tu es mécréant, mais ga ne va pas t’empéches 
de gagner le ciel ! 

Eh bien! figurez-vous que cela se passa le mieux 
du monde. Notre petite expédition aérienne fut un 
véritable plaisir. I] n’y eut qu’une minute d’émotion, 
lorsque, le pilote ayant viré sur Paile, nous nous trou- 
vames presque renversés. D’un doigt fébrile, chacun 


de nous vérifiait la solidité de sa ceinture. Vues de 
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Ceci dit, on ne voit pas pourquoi le CITEJA 
qui s’est maintenu depuis des décennies et 
jouit dune haute considération dans les mi- 
lieux compétents et qui fait autorité dans le 
monde entier, devrait étre remplacé, sans 
raison contraignante, par un nouvel organisme, 
contre lequel des considératicas objectives et 
d’un grands poids entrent en jeu. 
la dissolu- 
tion du CITEJA serait une lourde faute, on 


Nous en sommes convaincu : 


ne pourrait que la regretter pour l’aéronauti- 
que et le développement ultérieur du droit 


aérien international. Il est hautement dési- 


rable que les gouvernements résistent énergi- 
quement a cette tendance. «Caveant consules ! » 


travers, les maisons du Bourget étaient méconnais- 
sables. 
On dirait un de tes dessins, hurlai-je 4 Monier. 
C’est bien la premiére fois que tu trouves une 
bonne légende !| me répondit-il. 

Soudain, le bruit cessa. Le pilote avait calé son mo- 
teur. Nous redescendimes dans la plume. On n’enten- 
dait que le doux froissement du vent sur les ailes. Le 
retour au sol fut parfait. 

Aprés avoir remercié le pilote, nous nous rendimes 
a la buvette pour féter cette odyssée triomphale. Hélas ! 
Une heure plus tard, comme nous sortions en nous 
donnant le bras, nous fames victimes d’un atterrissage 
forcé, particuliérement brutal. 

Depuis, je ne suis jamais remonté en avion. Ce n’est 
pas que je sois adversaire du progrés. Mais le whisky 
est quand méme une invention trop dangereuse. 


Dessins de Paul Ferjac et Henri Monier. 
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* considérations qui vont suivre ne s’adressent qu’en second 
lieu au monde des spécialistes, elles sont d’abord destinées 4 une partie 
plus vaste de l’opinion, au grand public. Si l’on n’essaie pas 4 temps 
d’éveiller l’intérét, de solliciter la collaboration de ces milieux qui seront 
demain les clients d’un transport aérien du fret, la solution de ce probleme 
demeurera a jamais difficile et se fera encore longtemps attendre. 

Le spécialiste sera enclin a dire, en ce qui concerne la question du 
fret aérien, que ce trafic existe déja. L’>homme de la rue le croira 
d’abord. Toutefois, aprés une enquéte conduite avec quelque soin, 
on sera contraint de conclure que, dans cette branche des transports 
la plus jeune de toutes, tout va cahin-caha pour le moment, qu’on 
parle et qu’on agit au hasard, qu’on se tire dans les jambes et que la 
base méme de tout le probléme est encore dans les nuages. 

Citons quelques exemples connus — et d’autres qui le sont moins : 

Aux Etats-Unis, les petites, les tres petites entreprises de fret aérien 
sortent de terre comme des champignons. Elles se font concurrence, 
elles cherchent des clients, elles agitent le public, elles s’attaquent fré- 
quemment aux compagnies de transports aériens, elles désirent dans 
la mesure du possible échapper a l’emprise de |’Etat, mais elles n’en 
réclament pas moins la protection. 

En Europe, le cas de la Grande-Bretagne est le plus frappant. Le 
trafic aérien interne et externe de ce pays est désormais nationalisé et 
son exploitation doit étre confiée a trois corporations. Les compagnies 
de transports 4 la demande (Charter companies) — il en existe ou il 


s’en forme une vingtaine qui ne sont pas toutes insignifiantes — reste- 


raient cependant libres et pourraient, avec |l’autorisation de |’Etat, . 
> 


exploiter le trafic irrégulier 4 ’intérieur de la Grande-Bretagne et méme 
celui qui rayonne de ce pays. Pour autant qu’on puisse s’en rendre 
compte, cette concession au capitalisme privé demeure pure théorie, 
les « Charter companies » se heurtent, directement ou indirectement, 


a toutes sortes de difficultés que |’Etat leur crée. 
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Un troisiéme exemple : vers la fin de la guerre, le Comité interna- 
tional de la Croix-Rouge, vu le chaos des transports européens, voulut 
essayer d’organiser certains transports aériens d’intérét humanitaire ; 
il s’adressa 4 une entreprise genevoise qui posséde une organisation 
remarquable et des moyens puissants. L’incertitude qui régnait alors 
dans la situation internationale fit échouer cette initiative, mais l’en- 
treprise genevoise, dont l’ouie est trés fine et que l’on dirige avec un 
talent commercial extraordinaire, eut aussitét la puce a l’oreille. Elle 
se mit en rapport avec la plus petite des deux entreprises suisses 
de transports aériens et il sembla un moment qu’au cceur de |’Europe 
une compagnie de fret aérien d’importance internationale allait naitre. 
Comme on voulait éviter le moindre risque, les négociations trainérent 
(elles durent encore a I’heure actuelle), ce qui, de plusieurs points de 
vue, est plutdt un bien pour l’avenir de |’aéronautique suisse. Car si 
l’on s’était mis d’accord par trop rapidement, on aurait acquis des 
cargos aériens qu’il faudrait déja envoyer 4 la ferraille et — last not 
least — l’entreprise genevoise, financiérement trés puissante mais qui 
sait compter, aurait éprouvé certaines surprises quant au financement 
de ses intéréts dans le fret aéronautique. Toujours est-il significatif que 
la petite Suisse aussi ait commencé, il y a un an déja, a se passionner 


pour le probléme du fret aérien. 


* * * 


Qu’est-ce donc a proprement parler pour |’aéronautique que © 
fret dont on parle tant depuis quelque temps ? 

Comme pour les transports par rail et par eau, c’est une branche des 
taches qui incombent au moyen de transport correspondant, |’avioa 
commercial. Exactement comme pour le navire et pour le rail, il existe 
pour Pavion un trafic-passagers, un trafic postal et un trafic-marchat- 
dises. Et quand on parle — a tort — de fret aérien, on songe en fait 


au transport aérien de marchandises. Or, le transport aérien de mar 
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chandises présente cette particularité que du fait du mode de transport 
quiil emploie, il travaille plus vite ou du moins devrait travailler plus 
vite que le trafic des marchandises par chemin de fer ou par navire. 
[I n’y parvient toutefois qu’a la condition d’étre complété — exacte- 
ment comme dans les deux autres modes de transport — par un service 
express, c’est-a-dire par un service d’apport rapide de et pour les aéro- 
ports. Ainsi, au prix de revient et aux frais de transport plus élevés 
de la route aérienne s’ajouterait pour cette derni¢re — si l’on veut qu’elle 
soit véritablement efficiente une surtaxe d’express ou de service 
accéléré, qui viendrait renchérir ce service. 

C’est la le hic, c’est la que commencent les difficultés particuliéres 
4 cette organisation, difficultés surtout pour l’outsider ou le novice 
qui se bercent d’illusions et se promettent des monceaux d’or dans les 
affaires de fret aérien ou, plus exactement dit, les affaires de transport 


aérien de marchandises. Ici commence une terre inconnue ! 


*x* * * 


Quelle est l’origine de la situation — heureuse ou malheureuse — 
dont nous avons a nous occuper aujourd’hui ? 

Cest toujours la méme chanson: chaque guerre exige des sacri- 
fices effrayants, mais toujours aussi, a un rythme accéléré, les guerres 
font faire 4 ’humanité un pas en avant. La premiere guerre mondiale 
a créé, au sens propre du terme, l’avion et par contre-coup le trafic 
aérien tel que nous le connaissons aujourd’hui. La deuxiéme grande 
guerre mondiale a fait naitre — d’abord dans la Luftwaffe, ensuite 


avec infiniment plus d’envergure dans les U. $. Army Air Forces — 


Bimoteur Curtiss C-46, employé par le commandement des transports de l’avia- 
des LS. A 


tion arm pour des vols de transport au-dessus de |’ Himalaya. 
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des organisations de transports aériens militaires, qui devaient étre 
décisives pour le cours des événements militaires et dont on veut et 
dont on doit tirer aujourd’hui des enseignements. Pour s’exprimer plus 
crament : les pilotes de la premiére guerre mondiale, se trouvant sans 
situation, ont inventé le trafic aérien mixte, passagers, courrier et fret ; 
leurs descendants de la grande guerre mondiale luttent aujourd’hui 


pour le transport aérien des marchandises. 


*x* * x 


Ex oriente lux ? Pas du tout; «c’est de l’ouest aujourd’hui que 
nous vient la lumiére », Ce n’est pas en vain que les Etats-Unis sont 
aujourd’hui au premier rang dans |’aéronautique et ce n’est pas en vain 
que les Américains ont vu et appris au-dessus de toutes les mers et de 
tous les continents ce que les transports aériens militaires et le trans- 
port aérien des marchandises dérivé de ceux-ci peuvent représenter. 

Des dizaines de milliers de pilotes ont été démobilisés de aviation 
d’armée des U. S. A. et sont en quéte de leur pain quotidien. Des 
dizaines de milliers d’avions multimoteurs se sont trouvés d’un joura 
autre surnuméraires et cherchent un acquéreur. L’aéronautique civile ne 
pouvait pas absorber tous les candidats et ne voulait pas reprendre 
tous les appareils qui n’étaient pas immédiatement appropriés a des 
fins commerciales. Des quantités de bimoteurs de transport du type 
Douglas C-47 ou Curtiss C-46 sans maitre trainaient dans tous les 
coins et méme des quadrimoteurs de transport Douglas C-54 étaient 
accessibles. Quiconque disposait de 4000 $ pour la premiére annuité 


ou de 20 000 4 30 000 $ pour |’achat ferme pouvait d’un jour a l’autre 






































Embarquement d’une « Jeep» & bord d’un Curtiss C-46. 


Transport aérien de marchandises militaires avec un quadrimoteur Douglas C-54. 


posséder un avion dont le prix a l’état neuf s’était élevé a 100 000 g 
au moins. Si l’on n’avait pas la somme, on cherchait un ou plusieurs 
associés. Et c’est ainsi que se sont fondées aux U. S. A., sur les cétes 
et a l’intérieur des terres, de prétendues entreprises de fret aérien dont 
le parc se composait d’une ou de quelques rares unités et dont la direc. 
tion était aux mains d’un seul ou de plusieurs pilotes. On les appelait 
« barnstormers » (voltigeurs) ou « wildcats » (corsaires), parce qu’ils 
s’attaquaient a une activité qui leur plaisait comme profession et comme 
gagne-pain, sans éprouver la moindre inhibition et sans pouvoir appré- 
cier le moins du monde les perspectives commerciales qu’elle leur 
offrirait 4 la longue. D’abord, la Civil Aeronautics Administration 
(CAA), Vautorité de surveillance de l’aéronautique civile, ferma les 
yeux. Que pouvait-elle faire d’autre ? Mais maintenant que — les 
chiffres varient — 100 4 200 au moins de ces sortes d’entreprises 
ont envahi les lignes et les aérodromes des U. S. A., l’autorité qui sur- 
veille le trafic aérien, le Civil Aeronautics Board (CAB), s’est vue con- 
trainte d’intervenir : on présume qu’au commencement de juin 1946 
plus de 2700 entrepreneurs américains de transports aériens possédant 
environ 5500 appareils transportaient ou voulaient transporter n’im- 
porte quoi, depuis les étres humains jusqu’a des tétes d’épingles. Une 
fois que les autorités y regardérent de plus prés, une fois qu’elles eurent 
accordé ou refusé les autorisations d’exploitation, 95 °%% de ces entre- 
prises probablement durent rendre l’4me. Que transportaient ces gens- 
la ? La revue mensuelle Fortune, dans son numéro de mai, résume I’af- 
faire en un exemple: l’envoi de homards par chemin de fer de !’Etat 
américain du Maine 4 New-York prend dix-huit heures, l’envoi par 
avion, deux heures ; si l’expédition se fait par rail, il faut un emballage, 


de la glace, du varech, ce qui, avec la perte des homards qui succom- 


bent pendant le transport, représente 0,048 $ par livre ; si le transport 
emprunte la route aérienne, un cartonnage suffit pour |’emballage, 
la glace est superflue, les homards restent en vie et les frais d’expédi- 


tion a domicile ne se montent qu’a 0,035 $ par livre. Avez-vous saisi ? 
Certes, le homard n’est pas la nourriture du commun des mortels, 
mais il est une quantité d’autres choses — rien que pour les denrées 
alimentaires : le poisson, les fruits et les lé¢gumes — pour lesquelles la 
voie aérienne paye. Des fleurs foisonnent en Californie pour lesquelles 
les New-Y orkais dépensent volontiers un prix élevé. Enfin il y a des gens 
pour qui la livraison de leurs marchandises presse et c’est sur cette 


clientéle que comptent les nouveaux entrepreneurs. 


Bimoteur de fret Fairchild C-82 « Packet ». Autonomie : 800 km & la vitesse de croisiére (320 km/h) avec 8165 kg de charge commerciale. 
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4 la demande, qu’ils empruntent des aérodromes sur lesquels les grandes 
compagnies de transports aériens se croient chez elles et dont les ins- 
tallations pour tout ou pour partie ont été payées ou sont entretenues 
par ces compagnies, comme ces « voltigeurs » créent sans scrupule 
des lignes paralléles aux routes réguliéres des grandes compagnies, 
il est arrivé ce qui devait arriver. Les petits avaient beau dire qu’ils 
n’avaient pas a nourrir toute une voliére de directeurs et d’adminis- 
trateurs, qu’ils étaient leurs propres pilotes et mécaniciens, qu’avec 
leurs tarifs de transport ils pouvaient sous-enchérir n’importe qui : 
les grands ont relevé le défi, ils ont déchainé une guerre de tarifs ; au 
milieu de juin 1946, par la voix du président de leur Conseil d’adminis- 
tration, M. Cyrus Rowlett Smith, qui fut major-général pendant la 
guerre et le véritable créateur de l’U. S. Army Air Transport Command, 
les American Airlines ont fait savoir qu’elles abaissaient leurs tarifs 
pour les marchandises jusqu’a 0,11 $ la tonne-mille ! 

Ce que cette guerre de tarifs signifie, on le comprend aisément 
si on s’arréte — au moins pour un instant — aux chiffres. 

Dans le trafic américain de fret aérien, le tarif moyen s’élevait avant 
la guerre 4 0,80 $ la tonne-mille, contre 0,10 $ la tonne-mille dans le 
trafic express ferroviaire. Aprés la guerre, dans le trafic aérien de mar- 
chandises, le tarif était tombé d’abord 4 0,30 $ et les outsiders ou « vol- 
tigeurs » travaillaient méme au tarif de 0,20 $ environ. Comme aujour- 
d’hui les American Airlines — et demain les seize autres grandes compa- 
gnies américaines de transports aériens en feront autant — font une 
offre inférieure d’a peu prés 50 % avec le prix de 0,11 $, le coup doit 
étre mortel pour eux. De plus, le tarif aérien de 0,11 $ se différencie a 
peine du tarif ferroviaire de 0,10 $. Conséquence ? Les petits devront 
fermer boutique et de nombreux clients pourraient bien, pour les mar- 
chandises pas trop encombrantes, mais pour lesquelles le service express 
s'impose, abandonner le rail pour l’avion. 

Avant que ce processus ne se généralise, il faudra cependant sur- 
monter un gros obstacle, un obstacle décisif : pour le trafic aérien des 
marchandises, il faudrait préalablement et de toute urgence renouveler 
le matériel volant et passer définitivement 4 l’avion de fret « pur ». 
Nous venons de dire que le petit entrepreneur de fret aérien employait 
surtout les types habituels de l’aviation civile américaine, comme les 
bimoteurs et quadrimoteurs Douglas. C’étaient 1a les appareils que l’on 
produisait en série au début des hostilités, c’est 4 eux que |’organisa- 
tion des transports aériens des U. S. Army Air Forces et les armées 
de Pair alliées s’adressérent en toute hate. Concus pour le trafic mixte 
ou le trafic-passagers, ces types se préoccupaient davantage des exi- 
gences de l’aérodynamique que de celles du trafic des messageries 
a€riennes proprement dites. Mais, déja pendant la guerre, la Fairchild 
Engine and Airplane Corporation a développé un bimoteur pour le trans- 
port exclusif du fret, le Fairchild « Packet », dans lequel on a attaché moins 
importance a l’aérodynamique et aux vitesses élevées qu’a l’aména- 
gement pour le transport, le chargement et le déchargement des colis 
et par conséquent a sa valeur économique. Fairchild, aux U. S. A., a 
fait le premier pas ; les usines d’aviation Bristol et Miles, en Grande- 
Bretagne, ont suivi et l’on pourrait bien trouver aujourd’hui sur la 
Planche 4 dessin de presque tous les constructeurs de I’Ancien et du 
Nouveau Monde un projet d’appareil pour le transport du fret ou des 
marchandises. 

Comme ces appareils purement utilitaires, nés de l’expérience de la 
guerre et «cultivés» pour le trafic de l’avenir, sont dés maintenant offerts 
et livrables, nous allons au-devant d’une révolution dans aviation 
Civile et peut-étre méme le trafic mondial. Au temps des diligences 


déja, on séparait le fret vivant du fret « mort », a l'exception du courrier. 


Bimoteur de fret Bristol 170 « Freighter ». Autonomie : 1750 km & la vitesse maximum 
(336 km/h) avee 3600 kg de charge payante. 


Mais, comme ils ne se contentent plus du trafic d’appoint ou du trafic 
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Embarquement de fret dans la queue du Fairchild « Packet ». 
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Bimeteur de tret Miles M-57 « Acrovan » Autonomie : 





Il n’en a pas été autrement pour les chemins de fer : 4 coté des trains 
express et des trains de voyageurs, il y a toujours eu des trains de mar- 
chandises. Ce n’est que dans l’avion que l’on confiait jusqu’ici une 
charge mixte a un seul moyen de transport, tout simplement parce que 
le trafic aérien n’était pas encore suffisamment développé pour s’occuper 
d’autre chose que de ce qu’on appelait les « passagers des premieres » 
ou — comme on aimait tant a le dire — « marchandises de prix ». Main- 
tenant, si l’offre et la demande augmentent, si a coté des lignes pour 
passagers et courrier on exploite des lignes purement marchandes, 
si, en outre, en employant « des avions de marchandises » on arrive a 
une réduction considérable des tarifs et si enfin on peut par Ia satisfaire 
aux conditions essentielles de la rentabilité, notre probleme touche a 


sa solution. + 


Que les petits se soient trompés dans la recherche de cette solution, 
que les experts bien intentionnés a l’égard des petits aient partagé leur 
erreur, le hasard veut qu’on puisse le démontrer chiffres a l’appui. 

Nous avons sous les yeux le budget des recettes et dépenses annuelles 
d’exploitation d’une entreprise américaine de fret aérien qui dispose 
d’un parc de 7 bimoteurs Douglas, de méme que le rapport annuel de 
la grande Compagnie de transports aériens Pan American Airways. 
On peut objecter qu'une telle comparaison sera nécessairement quelque 
peu arbitraire, ne serait-ce que parce que l’activité des Pan American 
Airways est mixte et que le parc aérien d’une telle compagnie ne permet 
aucune comparaison. Mais la juxtaposition de quelques postes absolu- 


ment semblables est séduisante et instructive. 


Dépenses annuelles d’ exploitation. 


Petite compagnie Pan American 


de fret aérien Airways 
Exploitation aérienne proprement $ $ 

a ee ae eroar Le Mrs 500 000. — 1§ 000 000 — 
Entretien du parc aérien ‘ 190 000. — 12 000 000 — 
Amortissement du parc aérien . . 60 000. — 4 000 000 .— 
Servicess au sol 2 ww tts 150 000. — 9 500 000. — 
Frais divers d’exploitation 75 000.— 6 500 000. — 
Publicité tees 3-5 20 000. — 2 00 000. — 

Frais d’administration ...... 85 000.- 6 000 000 
1 080 000. — §§ 500 000. — 





725 km & la vitesse maximuin (209 km/h) avec L000 kg de charge commerciale. 
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Recettes annuelles d’ exploitation. 


S s 

I 400 000.- 68 000 000.— 

Dont pour le seul trafic des marchan- f 
ee eee ee ee 8 000 000.— I 





Encore une fois soulignons le caractére arbitraire de ces chifftes, 


car on n’a pu comparer que les postes que la petite entreprise porte 


e 
aussi a ses prévisions de profits et pertes et, de plus, la plus grande ‘ 
partie des recettes des Pan American Airways provient du transport ‘ 
des passagers et du courrier. Cependant, le commentaire suivant P 
s’impose : p 

Pour exploitation aérienne proprement dite, les dépenses des dk 
PAA représentent 30 fois celles de la petite compagnie de fret ; $0 
pour l’entretien du parc aérien, les PAA dépensent plus de 60 fois pr 
autant ; l’a 
pour l’amortissement du parc aérien, les PAA comptent presque cif 
70 fois autant ; un 
pour les services au sol, plus de 60 fois autant ; a 
pour les frais divers, environ 85 fois autant ; ou 
lay 


pour la publicité, 125 fois autant ; 


et pour l’administration générale, 75 fois autant. 


Quant au bénéfice net qui ne ressort pas de ce tableau, bénéfice qui 
existe réellement chez les PAA, et qui est calculé théoriquement — ¢ 
avec optimisme — chez l’entreprise de fret aérien, il s’éleve respective: 
ment 4 3 500000 $ et 4 140000 $ environ. II en résulterait, selon la 
théorie de la petite entreprise, que celle-ci travaille réellement de fagon 
plus rentable que la grande compagnie. 

Mais tout cela demeure pure théorie ; le calcul du petit entrepie 
neur ne tient pas : ses dépenses pour l’entretien du parc aérien, les amor 
tissements, les services au sol et la publicité — pour ne mentionnet 
que ces quatre postes — sont tellement inférieurs 4 ceux que la grande 
entreprise calcule sur la base de son expérience, que la différence fait 


ressortir le caractére malsain du budget de la petite. 


Sk - lm r= 


Du simple point de vue comptable et économique, la petite entte 


prise de fret doit donc échouer. 
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Mais d’autres raisons déterminantes encore doivent la conduire au 
naufrage. 

Le trafic, donc le trafic aérien aussi, est comme ne lest presque 
aucune autre branche de l’économie, une question d’organisation. 
Toute organisation réclame des moyens et du temps .jusqu’a ce qu’elle 
soit « rodée ». Que ces moyens et ce temps s’offrent aux petits, on en peut 
douter. Le gros a payé son apprentissage et l’a amorti, il a derriére 
lui les mois et les années de conjoncture favorable de la guerre et de 
Papres-guerre immeédiat, il a du crédit, il possede des représentants 
et des agences, il peut continuellement renouveler son parc aérien et 
il profite en fin de compte, sous la forme des contrats postaux, d’une 
vache a lait, l’aide de |’Etat. 

Od l’on trouve le gros, le petit n’a rien a glaner. 

Le petit rétorquera qu’il peut s’assurer de nouveaux marchés, créer 
luiméme ses propres marchés. Comme il travaille 4 bon marché, qu’il 
exploite le trafic en provenance et a destination des régions ou il réside, 
ou de régions qui ont été négligées jusqu’ici par laviation commer- 
ciale, il y voit son avenir. 

Encore une conclusion erronée! D’abord la petite entreprise ne 
pourra s’appuyer sur les organisations qui collaborent depuis des an- 
nées avec les grandes entreprises et qui sont liées a celles-ci, comme par 
exemple la Railway Express Agency américaine. Celle-ci posséde sur 
tout le territoire des Etats-Unis ses propres agences, son propre matériel 
roulant ; elle est un appareil gigantesque. Tous les aérodromes que 
Paviation commerciale américaine dessert sont depuis des années en 
rapport avec cette organisation, ce qui fait que le service d’apport en 
provenance et 4 destination des aéroports s’effectue réguli¢rement et 
4 bon marché. La Railway Express Agency ira-t-elle de gaité de coeur 
rompre son accord avec I’ Association des transports aériens des U. S. A., 
Air Transport Association of America (ATAA), au profit d’une petite 
entreprise ? La question ne se pose pas. 

Donc la petite entreprise devrait trouver de nouveaux marchés 
en desservant des régions ou des endroits que les dix-sept compagnies 
américaines de transports aériens ont laissés de coté jusqu’ici. Ce qui 
se passerait, a été exposé récemment par le vice-président de I All Ame- 
rican Aviation Inc., une entreprise qui s’est donné pour tache le trans- 
port aérien du fret avec prise en charge et parachutage en vol. Il a 
déclaré que l’atterrissage dans de petites localités n’est pas rentable en 
sol, ce qui interdit l’installation d’aérodromes dans ces localités. Il a 
pris pour exemple une petite ville du Middle-West qui eut un jour 
lambition d’installer un aérodrome bien 4 elle et de l’entretenir. La muni- 
cipalité avait voté a cette fin un crédit d’environ 4 000 000 $, une pilule 
un peu amére. Aprés l’inauguration de l’aéroport, les édiles adressérent 
a Washington requéte sur requéte, et enfin le jour vint, le jour de gloire 
ou une compagnie de transports aériens se déclara préte a desservir 


ville ?abord une fois par semaine, puis une fois par jour dans les deux 
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sens. Comme cette localité se trouvait sur un des grands itinéraires 
américains, les escales avaient lieu a des heures qui n’étaient pas tout 
a fait idéales : d’abord a midi, ensuite 4 minuit et pour finir plus du tout. 
L’apport de trafic de la commune et de ses environs ne suffisait pas a 
justifier cette escale, du point de vue de la rentabilité. La compagnie 
aérienne y renongait ; la ville avait son aérodrome sur les bras... De 
telles choses arrivent et pas seulement aux U. S. A. Et maintenant le 


petit veut monter sur cette bréche-la. 
* * * 


Il résulte de ce qui vient d’étre dit que dans le trafic aérien des mar- 
chandises — indépendamment de toutes ses possibilités latentes et de 
toutes les chiméres que cette branche de trafic éveille — la loi d’airain 
du marché joue toujours : l’offre et la demande doivent s’équilibrer et 
fournir la solution. 

Cette solution réside d’une part dans |’évolution des prix, c’est-a-dire 
dans I’établissement de tarifs qui, sans résulter d’une concurrence belli- 
queuse, soient assez bas pour amener de nouvelles catégories de mar- 
chandises 4 emprunter la voie des airs. Ceci pose la condition préalable 
que le trafic aérien des marchandises soit séparé du trafic mixte et que 
on mette en service pour lui un matériel volant a la mesure de ses 
besoins, ne serait-ce que pour ne pas perdre un temps précieux 4 terre 
dans le groupement, le chargement et le déchargement des marchan- 
dises. Ceci implique pour finir que le trafic aérien des marchandises 
soit aux mains d’entreprises qui disposent de l’organisation adéquate au 
sol pour rendre le trafic efficient non pas du seul point de vue de l’avia- 
tion mais bien de celui de la réception et de la livraison rapide du fret. 

Si Pon veut que ce trafic soit efficient, il faut qu’il s’adjoigne par ses 
propres moyens de nouvelles catégories de marchandises, de nouveaux 
marchés et de nouveaux clients. L’idée serait cependant tout 4 fait 
erronée que le trafic aérien des marchandises — quelque révolution 
qu'il puisse amener un jour — est dorénavant la seule voie de salut du 
trafic en général et qu’il peut mettre aux abois le rail et la route. Certes, 
il leur enlévera des clients, mais ici aussi la bonne solution ne peut 
résulter que du jeu harmonieux de toutes les forces, de tous les moyens 
de transports. Imaginer que toute localité doit posséder son aérodrome 
serait se fourvoyer encore plus que de demander une gare de chemin 
de fer dans toutes les agglomérations. L’hélicoptére lui-méme — quelle 
que soit sa sécurité — n’y changera rien: de pures considérations 

économiques doivent forcément interdire un « colportage » qui sau- 


tillerait de village en village par les routes aériennes. 
* * * 


Qui exploitera ce trafic aérien des marchandises ? Le sous-titre de 
article de Fortune cité a plusieurs reprises, « Freight by Air » (le fret 
par la voie des airs) le dit sans équivoque : « Le trafic aérien américain 
d’aujourd’hui ne posséde pas encore de réglementation officielle ; il 
évolue vers une concurrence belliqueuse et il attire de nombreux cor- 
saires parmi les pilotes militaires. Mais seul le fort a une possibilité 
d’existence. » — Aujourd’hui, seules les grandes compagnies de trans- 
ports aériens sont fortes ; chez les corsaires, les voltigeurs, les outsi- 
ders, il n’y aura que quelques forts, et le reste est condamné. 

Mais que les forts d’aujourd’hui ne se laissent pas aller 4 une pré- 
somption dangereuse! Un de leurs porte-parole, le capitaine Eddie 
Rickenbacker, président des Eastern Air Lines, I’a dit réecemment : « Le 
trafic aérien ne sera un trafic de masse que lorsqu’on trouvera des aéro- 
dromes dans le monde ,entier, que le vol par tous les temps et l’obser- 
vation ponctuelle des horaires seront devenus des réalités d’évidence. » 

Quand ces conditions seront remplies, le trafic aérien des marchan- 


dises sera en voie de se réaliser. EEH. 


Queue ouvrante et soute du Miles M-57 « Aerovan ». 
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\ J cici trois désignations nouvelles — et peut-étre 


méme trois notions nouvelles dans la construction 
d’avions ! La Consolidated Vultee Aircraft Corp. a San 
Diego peut revendiquer d’avoir sorti, depuis la guerre, 
le premier gros-porteur digne de ce nom, 4 savoir le 


bombardier XB-36 hexamoteur, achevé ces derni¢res 


Couchettes de I’équipage 


Cabine de pilotage 





Escalier 





Le prototype du Consolidated-Vultee XB-36 a été terminé fin mai de cette année. Les six moteurs Pratt & Whitney Wasp Major de 3000 CV, 4 28 cylindres, refroidis par 
air, sont encastrés dans l’aile; ils entrainent des hélices propulsives. Les orifices pratiqués dans l'aile admettent l’air de refroidissement et l’air de combustion aux moteurs, 


a 
ma 


oe 


Pont inférieur avant 


Porte de secours 











semaines. Son poids total est d’environ 145 t, soit 4 de cette classe ne sont ni concus, ni construits du jour 


peu prés le double de celui des appareils considérés au lendemain ; on ne doit donc pas s’étonner si le 


jusqu’ici comme gros-porteurs. II s’agit — sa désigna- XB-36 est « encore » doté de moteurs 4 pistons et d’hé- 


tion en témoigne (X = prototype ; B = bombardier) — lices — choses que notre siécle de dynamisme consi- 


— d’un type militaire, qui devait remplacer les quadri- dére déja, a tort d’ailleurs, comme désuétes. Ce nou- 


moteurs Boeing B-z9 Super Fortress. Des appareils veau géant de l’air, qui s’appréte 4 subir en Californie 


Porte de secours Monte-charge 


Palans sur rail Pont supérieur pour le fret 










Accés a l’aile 





Monte-charge \ 











Escalier 






Rampe de chargement arriére 





Pont inférieur arriére 


La version de transport XC-99 comporte deux ponts, 
elle posséde deux rampes de chargement et peut em 
porter 400 fantassins avec leur équipement. 
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La spacieuse cabine de pilotage du XC-99 comprend 
les postes du pilote et de l'aide-pilote, du radio, du 


navigateur et du mécanicien. 


ses essais de vol et qui aura terminé d’ici la mi-aout 
ses essais au sol, a une envergure de 70,1 m et son 
fuselage mesure presque 50 m de longueur. On se 
fera aisément une idée de la portance du XB-36 en 
comparant cet appareil a la rersion de fret XC-99, dont 
la Consolidated assure parallélement la construction : 
deux ponts superposés (cf. croquis ci-contre) doivent 
permettre le transport simultané de 400 hommes et 
de leur équipement militaire. Le fuselage de cette ver- 
sion de fret est d’environ 5 m plus long que celui du 
bombardier, mais dans l’ensemble, on peut dire qu’a 
tous égards, le XC-99 est le frére jumeau du XB-36, 
Deux rampes de chargement sont aménagées dans 
le plancher du fuselage et, sur toute la longueur du 
pont supérieur, les colis peuvent étre déplacés au 
moyen de palans montés sur rail. La Consolidated 
estime que, dans Il’hypothése la plus favorable, la charge 
marchande de la version de fret atteindra environ 
45 000 kg. 

En méme temps que ces deux versions militaires, la 
Consolidated a étudié une version commerciale ana- 
logue. Les premiéres informations parlaient d’un avion 
commercial au long cours, capable de transporter 204 
passagers. Cependant, comme les performances annon- 
cees sont fort élevées, il est possible que l’achevement 
de cet apparcil, désigné par Convair 37, soit différé, 
€n attendant de pouvoir le doter de turbopropulseurs 
de 5000 CV, qui sont encore a I’essai. 

On estime 4 $ 20 000 000 environ les frais de déve- 


loppement du prototype du XB-36, reproduit plus 
haut, 


Cette g eri | 
, photographie du pont supérieur de l’appareil de 
transport XC-99 


‘ permet de se faire une idée de ses 
dimensions 
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Comment Vindustrie aéronautiq 


tehécoslovaque 


De l’industrie aéronautique tchécoslovaque, ce qu’on 
sait 4 l’étranger c’est qu’elle a été nationalisée. Le 
détail de cet événement n’est connu, en dehors de la 
Tchécoslovaquie, que de cercles peu nombreux. 

Il faut — pour juger l’industrie tchécoslovaque a 
sa juste valeur — se rappeler ceci : au temps des Habs- 
bourg, l’industrie de la Bohéme et de la Moravie 
représentait le centre de gravité industriel de l’antique 
monarchie danubienne. Aprés la Paix de Versailles 
et l’avénement de la premitre république tchécoslo- 
vaque, les usines de celle-ci et avec elles |’industrie 
aéronautique, alors encore toute jeune, prirent un 
développement considérable. Pendant qu’ils occupaient 
la Tchécoslovaquie, les Allemands donnérent beaucoup 
d’expansion aux forges et fabriques d’armements de 
leur Protectorat de Bohéme-Moravie. Enfin, que l’on 
considére qu’une partie — qui n’est pas négligeable — 
de cette industrie, gonflée encore dans le cadre de l’effort 
de guerre allemand, est sortie indemne de la guerre. 

Aussi faut-il tenir l’industrie aéronautique de la 
Tchécoslovaquie, quand bien méme on n’en sait que 
peu de chose et qu’on en parle peu dans |’Quest, pour 
un facteur toujours important. 

La décision de la nationaliser est incorporée dans ce 
qu’on appelle le « programme de Kosice » du 5 avril 
1945 qui se concrétisa, le 11 mai 1945, jour du retour 
du gouvernement a Prague, en une déclaration gouver- 
nementale importante : «Le gouvernement proclame sa 
résolution de placer sous la direction de l’Etat la mon- 
naie et le crédit, les industries-clés, les assurances, les 
mines et l’énergie industrielle, et de les mettre au ser- 
vice de la reconstruction de notre économie nationale. » 
Par décret du président Benés, du 24 octobre 1945, 
cette nationalisation devait embrasser: «... les entre- 
prises de l’industrie métallurgique, de l’industrie élec- 
trotechnique, de la mécanique de précision et de 
optique, qui ont occupé, en moyenne, au moins 
500 ouvriers et employés entre 1942 et 1945 ; en Outre 
les exploitations qui, par la nature et [orientation de 
leur production et de leurs recherches, sont a consi- 
dérer comme industries de base de l’industrie des 


armements et des explosifs. » 
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nationalisée 


Presque toutes les usines et entreprises de l’aéronau- 
tique tombaient sous cette définition. L’assemblée 
nationale provisoire, le 28 février 1946, a fait de ce 
décret une loi. Et, le 27 octobre 1945 déja, 1’ Etat entrait 
de cette fagon en possession des entreprises suivantes: 1) La 
compagnie de transports aériens Ceskoslovenska Letecka 
Spolecnost a Prague, entreprise du groupe des usines 
Skoda a Pilsen ; 2) les usines d’automobiles et de moteurs 
d’aviation Walter a Prague ; 3) les usines d’aviation Rudy 
Letov (Roter Letor) a Prague, anciennement usines 
d’aviation Letov ; 4) les usines d'aviation Ing. J. Mraz 
a Chocni ; 5) les usines d’aviation et de moteurs d’aviation 
Avia a Prague, une entreprise du groupe Skoda ; 
6) les ssines d’aviation et de moteurs d’aviation Ceskomo- 
ravska Kolben Danek (Bohmisch-Mahrische Maschinen- 
fabriken) 4 Prague. 

L’aspect détaillé du processus de cette nationalisation, 
on le découvre dans l’arrété rendu le 27 décembre 1945 
par le ministre de lindustrie, qui se rapporte a la 
nationalisation d’une septiéme entreprise, les ssines 
d’aviation Aero, D* Kabes 4 Prague, et qui puise ses 
1945 : 
«... par la nationalisation, l’exploitation passe en pos- 


considérants dans le décret du 27 octobre 


session de l’Etat tchécoslovaque, et cela avec la totalité 
de ses immeubles et installations, toutes les dépen- 
dances de l’exploitation, tous les droits (brevets, 
licences, marques de fabrique, types de fabrication, 
etc.), devises, titres, carnets de caisse d’épargne, avoir 
en espéces, créances, de méme que tous les produits 
terminés ou demi-terminés, les approvisionnements et 
mati¢res premitres qui se trouvent en possession de 
exploitation au jour de l’entrée en vigueur du présent 
arrété. La nationalisation embrasse en outre les sources 
de matiéres premiéres, les valeurs mobiliéres et les 
droits, pour autant qu’ils servent de fagon permanente 
a l’exploitation de l’entreprise, méme s’ils se trouvent 
étre propriété étrangére. En méme temps, l’ensemble 
des exploitations et entreprises auxiliaires appartenant 
au propriétaire de l’entreprise, de méme que la totalité 
des exploitations et entreprises qui forment un tout 
avec les usines nationalisées, sont compris dans la 


nationalisation. — Promulgué avec effet immédiat... » 
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Le décret de base du 27 octobre 1945 prescrit en 
outre que le ministre de l’industrie est chargé d’entre- 
prendre la réorganisation des « exploitations natio- 
nales ». Toutefois, jusqu’a ce que les diverses usines 
soient organisées en « exploitation nationale », l’ancien 
propriétaire est requis de continuer 4 assurer conve- 
nablement l’administration et la direction de l’exploi- 
tation, et ceci quoiqu’il n’en soit plus le propriétaire. 

Le périodique Lefectvi, auquel nous empruntons les 
bases de cet article, nous apprend encore qu’on avait 
et qu’on a probablement encore l’intention de concen- 
trer toute |’industrie aéronautique tchécoslovaque en deux 
grandes exploitations nationales. Pour le moment, \es usines 
nationalisées de toute l’industrie sont réparties pat 
groupes & savoir, entre autres, celui de |’industrie me 
niére, celui de l’énergie industrielle, celui de l’industrie 
sidérurgique et des aciéries, celui de l'industrie des 
métaux et des machines, etc. 

C'est au groupe des métaux et des machines que se rattait 
Pindustrie aéronautique. Le 16 novembre 1945, le Dt F 
Fabinger a été placé a la téte de ce groupe comme 
directeur général; une semaine plus tard, /rois sie 
directeurs lui étaient adjoints, dont V’ingénieur J. Nowak 
qui fut pendant de longues années membre de li 
direction des fabriques de moteurs Walter et plas 
tard des usines d’aviation et de moteurs d’aviation Avia 
Le réle de ce comité de direction est de transformet 
la puissante industrie tchécoslovaque des métaux ¢ } 
des machines en exploitation d’Etat. C’est sans doute is 
l’ingénieur Novak qui a pour tache spéciale de s’0¢ @ 
cuper de l’industrie aéronautique. 

Comment le gouvernement juge-t-il cette transfor- 
mation radicale ? Une déclaration du président Bents 00% ¥ 
l’apprend : « Vous assumez une nouvelle, une grande 
responsabilité. Vous avez a travailler, non pas moins 
mais davantage. Vous entrez dans une époque de 
votre vie et de votre travail qui doit fonder une 20% 
velle morale sociale, non capitaliste. Vous n’avez plus 
a travailler pour le capital anonyme, mais pour Bat, 
peuple, la famille et vous-mémes... Cela signifie 4° F 
vous avez a créer avec le travail de vos mains 0° | 


monde nouveau et une humanité nouvelle... ». 
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